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WYKONANIE PLANOW PRZEWOZU
W ROKU 1951

ZYGMUNT USCINSKI

Polskie Koleje Panstwowe osiggnety w r.
1951 niewatpliwe sukcesy _w usprawnieniu
swojej pracy i podniesieniu jej na wyzszy po
ziflm, jednak zadania Narodowego Planu Gos-
podarczego nie we wszystkich dziedzinach zos-
taty w peini wykonane.

Duze trudnos$ci napotykano szczegélnie przy
wykonaniu planu przewozu pasazeréw i towa-
row. Pomimo to réwniez i w tej dziedzinie zaz-
naczyt sie znaczny postep w stosunku do roku
1950.

Pasazeréw przewieziono o 17% wiecej, za$
towaréw w przesytkach wszelkich o 10,2°/owie-

cej.
Dotychczas przewidziane zadania planow
przewozowych kolej wykonywata 2z duzymi

nadwyzkami, szczegdlnie w ruchu osobowym.
Dla przyktadu przypomne, ze w roku 1949 plan
przewozu podroznych wykonano z przekrocze-
niem 14,4%, zas w roku 1950 z przekroczeniem
15,5%.

Roéwniez w ruchu towarowym, chociaz
W mniejszym stopniu, zadania przewozowe by-
ty przekraczane i tak np. w roku 1949 o 1,3%,
aw roku 1950 nawet o 5,1%.

W roku ubieglym plan przewozu oséb we-
dtug ostatecznych danych wykonano w 96.0%,
a przewo6z towaréw w przesytkach wszelkich
w 97,3%.

Jezeli por6wnamy wyniki wykonania planu
w zakresie przewozu podréznych w ciggu
ostatnich trzech lat, to zauwazymy, ze wyko-
nanie przewozéw pasazerskich zawsze bardzo
znacznie odbiegato od planu. W ruchu towa-
rowym za$ roznice te sa znacznie mniejsze
i wykonanie byto blizsze wielkosciom plano-
wanymi.

Zastanowmy sie, jakie byty przyczyny nie-
wykonania planu przewozu pasazeréw w r.
1951. Juz przytoczone wyzej procenty wyko-
nania przewozéw pasazerskich w poszczegol-
nych latach wskazujg, ze nie mamy jeszcze
wtasciwej metody, ktéra by nam pozwolitla
dos¢ dokfadnie okresla¢ zadania w ruchu oso-

bowym. Opieramy sie, jak dotychczas, przy pla-
nowaniu przewozu os6b gidéwnie na wynikach
statystycznych za lata ubiegte, ktére nastep-
nie powieksza sie o pewien procent, ustalony
z rozwoju krzywej przewozow.

Dotychczasowe proby sporzadzania planu
przewozow pasazerskich, w oparciu o plano-
wany wzrost wczaséw pracowniczych, obo-
zow, kolonii letnich, stanu zatrudnienia itp. nie
dawaly dostatecznego materiatu do ooracowa-
nia prawidtowego planu. W wyniku niedosko-
natej metody otrzvmuiemv plan albo za rmty,
jak w r. 1949 i 1950 lub zbyt duzy. jak w roku

1951. Dodac¢ tu nalezy, ze w roku ubiegltym
PKP rozporzadzaty dostatecznag zdolnosciag
przewozowa w ruchu osobowym, wystarcza-

jaca do wykonania nawet tych duzych zadan.

Istniaty jednak réwniez i przyczyny subiek-
tywne niewykonania zadah planu, do ktorych
w pierwszym rzedzie zaliczy¢ nalezy duza
ilo§¢ przejazdéw bezbiletowych, odbywaiacvch
sie na naszych koleiach. Przejazdy te praktyko-
wane sa przede wszystkim w ruchu podmiej-
skim. gdzie pasazer odbywa podr6z pa krotkich
odlegtosciach i tatwiei unika kontroli biletowej
w pociggach i na przystankach, zwlaszcza nie-
obsadzonych. | ta niewatpliwie przyczyna wpty-
neta na nizszy procent wykonania planu prze-
wozu podréznych w komunikach podmieiskiej.
Plan ten wykonano w 95,1%. podczas gdv w ko-
munikach dalekobieznej wykonanie byto zna-
cznie wyzsze i wynosito 99,7%.

Jest rzeczg niewatohwa, ze poswiecenie wie-
cei uwagi przez DOKP zagadnieniom rewizji
biletow oraiz wieksza walka o dos+a+e”wig obsa-

de pociagéw (zwlaszcza podmiejskich) perso-
nelem konduktorow rewizyjnych i przestan-
kéw osobowych przez kasjerow i h*leterow,

spowodowatoby wzrost sprzedazy biletéw, co
znalaztoby swéj wyraz w wyzszym wykona-
niu zadan planu.

Na podstawie wynikéw specjalnych akcji
kontrolnych, przeprowadzonych dotychczas na
terenie kilku dyrekcji, mozna przyja¢, ze ilos¢
podréznych bezbiletowych jest znaczna i siega




okoto 3% ogo6lnej ilosci przewozonych pasaze-
row.

Przytoczone wyzej przyczyny wywairly
w konsekwencji bezposredni wplyw na wiel-

kos¢ przebiegéw pasazerskich, ktére w prze-
jazdach ogélnych wykonono w 96,2°/o. Z tego
w komunikacji dalekobieznej wykonanie wy-
niosto 96,4%, a w komunikacji podmiejskiej
95,8%.

Wazny dla gosoodarki kolejowej wskaznik
Sredniej odlegtosci przejazdu 1 pasazera wyko-
nano w r. 1951 z nieznacznym przekroczeniem
0,2%. Plan w tym zakresie przewidywat osig-
gniecie 46,4 km, a wykonanie wyniosto 46.5 km.
Wskaznik ten w ostatnich tatach, na skutek
normalizacji stosunkéw w ruchu ludnosci, nie
ulega nieomal zadnemu wahaniu. W roku 1949
wynosit on 46.7 km, w roku 1950 — 46.5 km. aw
roku ubiegtym réwniez 46.5 km. Wprawdzie w
ostatnim roku nastaoit dos¢'znaczny skrét sred-
niei odlegtosci w komunikacii dalekobieznel!. je-
dnak nie wnlyneto to na zmniejszenie sie $Sred-
niej odlegtosci ogdlnei. gdvz jednoczes$nie prze-
kroczono nieznacznie S$rednig odlegto$¢ przejaz-
du w ruchu podmiejskim.

W komunikacji dalekobieznej osiggnieto
96.7% zanlanowanei $redniej odlegtosci, za$
w komunikacii podmieidklei 100.7%. Uksztat-

towanie sne $redniej odlegtosci w komunia-
ch dalekobieznej ponizei olathu, wywotane byto
przede wszystkim zmniejszonymi wyjazdami
w okresach $wigtecznych. Nieznaczne prze-
kroczenie nlanu $redniej odlegtosci w ruchu
podmiejskim spowodowane jest gtédwnie tym,
ze do rozwijajgcych sie stale miast rezerwy
pracownicze czerpane sg z miejscowosci coraz
odleglejszych.

Zadania planéw w zakresie przewozéw to-
waréw w przesytkach wszelkich wykonano
w roku ubiegtym w 97.4%, przy czym przewo-
zy handlowe i inne przesytki, ktéorych dyspo-
nentem i nadawca jest klient PKP, wykonano
w 98,0%, za$ przewozy gospodarcze i stuzbo-
we wykonano tylko w 81,1%. Iw tym przy-
padku zadania planu byty bardzo napiete, jed-
nak mozliwe do wykonania.

llos§¢ zaplanowanych przewozéw okazala sie
jednak w praktyce wykonywania zadan planu
nieco za wysoka, gdyz suma poézniejszych zgto-
szen nadawcow i Ministerstwa Kolei do mie-
siecznych planéw operatywnych data w rezul-
tacie roczng mase przewozowa o0 3,1% nizsza
od ustalonego w Narodowym Planie Gospodar-
czym i ten plan PKP wykonaty z lekkg nad-
wyzka. Nadmieni¢ tu nalezy, ze masa przewo-
zowa, zaplanowana w operatywnych planach
miesiecznych, réznita sie tylko nieznacznie od
pierwotnego projektu planu, opracowanego
przez b. Dyrekcje Generalng KP.

Przewozy gospodarcze i
dziane planem wykonano,
wspomniano, w 81.1%,

stuzbowe przewi-
jak juz wyzej

Niedotrzymanie planu w tym zakresie jest ra-
czej "objawem dodatnim, $wiadczacym o po-
lepszajgcej sie gospodarce kolei, oczywiscie
0 ile ntie jest to spowodowane ograniczeniem
dziatalnosci inwestycyjnej przedsiebiorstwa.
Przewozy te wplywajg w stopniu bardzo znacz-
nym na wzrost kosztéw witasnych kolei. Gdyby
przewozy te wykonano zgodnie z planem, to
wowczas og6lna masa przesytek bytaby wyzsza
1 zadania planu wykonanoby w 98,1%, lecz je-
dnoczes$nie nastgpitloby pogorszenie kosztu
wiasnego przedsiebiorstwa PKP.

Niie bez wplywu na niewykonanie planu
przewozowego towaréw w roku ubiegtym miat
rowniez fakt zmniejszonej produkcji rolnej na
skutek znanego zjawiska nieurodzaju. W tym
przypadku przewozy ptodéw rolnych w okre-
sie ubiegtej jesieni byly nizsze od analogiczne-
go okresu roku 1950.

Przewozy tych produktéw w okresie dwoéch
szczytowych miesiecy, tj. pazdziernika i listo-
pada 1951 r., byty mniejsze o 14,4% od odpo-
wiedniego ckiresu 1950 r. Nie dopisaly rown%z
przewozy takich artykutéw, jak: wegiel, koks,
miat, wyroby przemysiu chemicznego i hutni-
czego, zwilaszcza w Il kwartale roku ubie-
gtego.

Przewozy towarowe w r. 1951 charaktery-
zowata duza nierbwnomiemo$¢, pomimo obo-
wigzujgcego od 1 sierpnia ub. r. pieciodniowe-
go planowania operatywnego. Wskutek tej nie-
rownomiernosci kolei czasami nie byta w stanie
podstawi¢ zadanej ilosci wagonéw, chociaz po-
siadata dostateczng zdolno$¢ przewozowa. W pra-
wdzie szczyt przewozow, ktory w roku ubiegtym
przypadt w miesigcu pazdzierniku, byt nizszy od
szczytu roku 1950, jednak nie iest to gtéwna za-
stuga poprawy dyscypliny zaladunkowej, lecz
przede wszystkim spadkiem przewozu ziemio-
ptodow w IV kwartale ub. roku.

Wprowadzenie operatywnych planéw prze-
wozowych, zwlaszcza pieciodniowych, ktérych
celem bvio przede wszystkim zabezpieczen-e
rownomiernoscilprzewozowej, nie przyniosto
jeszcze wyraznych rezultatow pod tym wzgle-
dem, w wykorzystaniu i ich wykonawstwie.
Situszna zasada pieciodniowego planowania
w praktyce niie bvta jeszcze w petni stosowana,
zarowno przez, klientow, jak i przez iednostki
PKP, padaiace do przewozow przesyitki stuz-
bowe i gospodarcze. Nadawcy, w tym i jed-
nostki kolejowe, zgtaszali czesto stacjom plany

za mak, wzglednie za du->e lub
wcwole ich nie zglaszali. Czesto brak bylo w
tych planach elementéw potrzebnych do racjo-
nalnej dyspozycji taborem, tj. stacji przezna-
czenia. Stan ten w ciggu roku ubiegtego ule-
gat pewnej poprawie, jednak jeszcze obecnie
pozostawia wiele do zyczenia.

Najdotkliwiej dawata sie odczu¢ PKP
rownomierno$¢ natadunku w

nie-
poszczegblinych

dekadach, szczegolnie w IV kwartale, kie-
dy to pomimo znacznej rezerwy posiadanej
przez kolej nie wystarczata ona w pewnych



okresach do peinego pokrycia zapotrzebowania
na przewozy.

W ciggu catego roku 1951 zdolnos$¢ przewo-
zowa koiei wykorzystana byta Srednio tylko w
okoto 88,0%. Doda¢é tu trzeba, ze PKP nie zdo-
taly w petni zabezpieczy¢ zdolnosci przewozo-
wej, nakazanej Uchwalg Prezydium Rzadu,
szczegllnie w okresie przewozdéw jesiennych,
a to wskutek nieprzygotowania dostatecznej
iloéci zdrowego taboru, jak réwniez z powodu
niedotrzymania planowanego wspoiczynnika
obrotu wagonu, lecz i te rozporzadzalng zdol-
nos¢ kolei klienci nasi wykorzystali tylko
w 92,6%.

Zatwierdzane przydziaty miesieczne wagonéw
poszczegoblnym resortom réznity sie czesto bar-
dzo znacznie od faktycznego wykonania. Dos$¢
bedzie wspomnie¢, ze niektére reporty swoje
plany miesieczne wykonywaty albo 2z bardzo
znaczng nadwyzka np. 72,6%, jak Minister-
stwo Bud. Przemyst, w listopadzie r. ub., lub
grubo ponizej planu, bo w 48,8%, jak Mini-
sterstwo Zeglugi w tym samym miesigcu.

Jeszcze obecnie zdarzajg sie przypadki niepla-
nowanego zatadunku lub znacznego niewyko-
rzystania planu i tak: w okresie pieciodniéwki
od 11.1 do 15.1 1952 r. Ministerstwo Przemystu
Ciezkiego zaplanowane przewozy wykonato w
104,4%, Ministerstwo Przemystu Chemicznego
w 106%, Ministerstwo Zeglugi w 47,1%, zas$ M i-
nisterstwo Handlu Zagranicznego plan swoj wy-
konato w pieciodniowce w 289,4%. Nawet jed-
nostki, podlegte Ministerstwu Kolei, wykonaly
plan nierbwnomiernie, bo w 114%.

Szkodliwym rowniez zjawiskiem w roku
ubiegtym, wptywajgcym ujemnie ng obrot wa-
gonu i na zdomos$¢ zatadunkowag koiei, byta
jesizcze duza ilos¢ przetrzymywanych wago-
néw ponad 24 godziny przy czynnos$ciach za-
tadunkowych i wytadunkowych. W okresie
przewozéw jesiennych w pazdzierniku r. ub.
najwiecej wagonoéw przetrzymywaly instytucje,
podlegte Ministerstwu Przemysiu Ciezkiego,
Ministerstwu Budowy Miast i Osiedli, Mini-
sterstwu Przemystu Chemicznego. Nie bez winy
jest tu rowniez i kolej, ktérej jednostki wy-
konawcze przetrzymywaly znaczne ilosci wago-
now.

Trzeba jednak dodaé, ze stan ten w listopa-
dzie ulegt znacznej poprawie i ilos¢ przetrzy-
manych wagondw zmalata w stosunku do paz-
dziernika o okoto 30%, a w grudniu obnizyta
sie jeszcze bardziej i wynosita juz tylko okoto
60% iloSci pazdziernikowej. Do tej poprawy
przyczynita sie niewatpliwie wprowadzona
sprawozdawczo$¢ operatywna o przetrzyma-
nych wagonach i codzienna stata interwencja
w zainteresowanych resortach.

W roku ubiegtym PKP napotykaty rowniez
na powazne trudnos$ci przy przewozie przesytek
drobnicowych. Trudnosci te byty szczegdlnie
dotkliwe na stacjach sortowniczych, na skutek

braku dostatecznej ilosci sit roboczych. Wy-
stepowaly one przede wszystkim na niektérych
stacjach wezta Warszawskiego', na stacjach
Krakéw, Sosnowiec i Poznan, gdzie obserwo-
wano najwiecej przetrzyman wagondéw. | tak
np. w okresie 6 miesiecy r. ub. na st. Warsza-

wa-Praga przetrzymanie wynosito 71% przy-
bycia, na st. Krakéw 12% przybycia, w Sos-
nowcu 20%. Te. trudna sytuacje jednak

W znacznym stopniu opanowano, poza sortow-
niami Warszawa - Praga i Warszawa - Gtdowna
Towarowa, na ktérych ilos¢ przetrzymywanych
wagonow utrzymywata sie nadal na wysokim
poziomie.

Nalezy sie spodziewac, ze powstajace Biuro
Prac tadunkowych ostatecznie usprawni prace
stacji sortowniczych.

Duze trudnosci na odcinku przesytek drobni-
cowych istniaty réwniez na skutek braku ma-
gazynow w ogéle lub ze wzgledu na szczup-
tos¢ juz istniejacych, przetadowane przesytka-
mi magazyny nie pozwalaly niejednokrotnie
na normalng prace, co byto powodem zaginie¢
i uszkodzen przesytek. Dla zaradzenia temu
podwyzszano skiadowe, czasami 40-krotnie
i mimo to trudnos$ci nie zawsze pokonywano.

Nie ulega watpliwosci, ze dyrekcje posSwie-
caly zbyt mato uwagi tym zagadnieniom, gdyz
nie przeprowadzaly dostatecznie wnikliwej
analizy wzrostu przewozu przesytek drobnico-
wych, przez co dopuscity w przesziosci do wy-
dzierzawienia zbyt duzej ilosci magazynow
klientom kolei, a p6zZniej nie potrafity odebraé
ich dla potrzeb kolejowych. RéOwniez sprawa
budowy nowych magazynéw nie byta odpo-
wiednio postawiona w niektérych dyrekcjach.

Osobnym zagadnieniem, majgcym wplyw na
wykonanie planéw, jest sprawa niedostatecznej
jeszcze dyscypliny wsrod pracownikéw kolejo-
wych, co wyraza sie spotykang jeszcze absencja
w pracy, niepetna wydajnosciag niektérych pra-
cownikow, niedokladnoscia i niedbalstwem
w wykonywaniu czynnosci stuzbowych oraz
brakiem socjalistycznego stosunku do pracy.

Plan przebiegéw towarowych, wyrazony
w nettotonokilometrach, wykonano w roku
1951 w 95,8%. Niewykonanie przebiegdéw w ilo-
Sci zaplanowanej spowodowane bylo przede
wszystkim niedostarczeniem do przewiezienia
zapianowanej masy towarowej, przy czym prze-
biegi wykonano w nizszym procencie niz prze-
w6z masy. Zawdziecza¢ to nalezy skrdéceniu sie
Sredniej odlegtosci przewozu 1ltony towaru, co
z punktu widzenia gospodarki narodowej jest
wynikiem korzystnym.

Plan na rok ubiegty przewidywat przy prze-
wozie przesytek wszelkich osiggniecia 235,0 km
Sredniej odlegtosci przewozu, wykonanie za$
wynosi 231,1 km, czyli 98,3%.
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Odlegtosc¢ ta jest réwniez nizsza od uzyskanej
w roku 1950 o 1,4 kra, a zaitem nastagpita popra-
wa. Osiagniecie to zawdzieczamy jednak nie
polepszajacej sie dyspozycji towarem, lecz
wskutek zachodzgcych zmian w kierunkach
przewozowych w obrocie z zagranicg. Odegrato
tu role pewne zmniejszenie sie przewozéw
w kierunku portow morskich, a, jak wiadomo,
przewozy te Oidbywajg sie na znacznych odle-
gtosciach, przekraczajgcych 500 km.

Niewatpliwy, choé¢ nie tak znaczny wplyw
na skroét sredniej odlegto$ci przewozu wywarty
rowniez Szkodliwe gospodarczo przewozy sta-
cyjne, odbywajace sie srednio na odlegtosciach
okoto 3 km. Przewozy te w r. 1951, w stosunku
do roku 1950, wzrosty o 31,0%. Musialy one
rowniez wywrze¢ ujemny wptyw i na obrot
wagonu.

*Celem zmniejszenia tych przesytek w okre-
sie przewozow jesiennych, Ministerstwo Kolei
wydato odpowiednie zarzgdzenie, ograniczajgc
je do przypadkéw niemoznosci dokonania tych
przewozow innymi $rodkami transportu.

Wydaje sie, ze dla radykalnego ich ukrécenia
konieczne bedzie stosowanie takich ograniczen
w ciggu catego roku.

W roku ubieglym miaty
liczne przypadki przewozow nieracjonalnych,
na zbyt krétkie lub za diugie odlegtosci oraz
liczne przypadki przewozow krzyzujgcych sie.
Odnosi sie to szczegdlnie do przesytek materia-
téw budowlanych, jak: piasek, zwir, zwirek,

rowniez miejsce

cegta itp.
Zaprowadzona w grudniu ub. r. statystyka

takich przesytek pozwoli kolei skuteczniej wy-
krywac¢ i zwalczaé¢ te przewozy w r. '952.

Zadania planu w zakresie S$redniego statycz-
nego zatadunku 1 wagonu przy zatadunku
przesytek wszelkich, w wyniku calorocznym
wykonano pomysinie w 100%. Wykonanie te-
go wskaznika zgodnie z planem zawdzieczamy
wprowadzeniu technicznych norm zaladunko-
wych, ktére obowigzuja od potowy pazdzier-
nika r. ub. Wprowadzenie norm, cho¢ nie da-
to jeszcze oczekiwanych rezultatéw, pozwolito
jednak kolei przetamaé trudnosci na tym od-
cinku, jakie pojawity sie w Il kwartale roku
ubiegtego, kiedy to plan wykorzystania wago-
now wykonano zaledwie w 97,6%. Wprowa-
dzone normy, chociaz nie dziataty przez caly
IV kwartat, jednak przyczynily sie do prze-
kroczenia planu tego kwartatu o 1,1%.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze w niedtugim czasie

klienci nasi, ptacac przewozne obliczane za
norme techniczna, przystosuja odpowiednio
swoje rozdzielniki towarowe do wymagan
kolei.

Na tym odcinku konieczna jest nieustanna
czujnos$¢ i walka o nalezyte stosowanie norm,
zwlaszcza przy zatadunku towarow przestrzen-
nych, gdyz wg teoretycznych wyliczen, petna
stosowanie norm zatadunkowych przez nadaw-
cow datoby nam oszczedno$¢ na taborze w wy-
sokosci okoto 4%, a wiec ilos¢ taboru, o ktérg
warto i nalezy sie bic.

Nalezy tu doda¢, ze w dziedzinie wykorzys-
tania wagonu mozna uzyskac jeszcze pewne re-
zerwy, gdyz, jak wykazujg dosSwiadczenia ubie-
gtego okresu, od czasu wprowadzenia norm na
terenie niektérych DOKP, jak np. w todzi,
gdzie oroblemowi temu poswiecono wiecej
uwagi, okazato sie, ze normy dla niektérych to-
warow mozna jesezcze podwyzszy¢. Zachodzi
tu konieczno$¢ przeprowadzenia rewizji norm,
szczegOllnie przy przesytkach przestrzennych,
co pozwoli nam tatwiej wykonaé¢ zadania pla-
nu w tym zakresie na r. 1952, ktdére sg o prze-
szto 3% wyzsze niz w r. ub.

Na wykonanie wskaznika $Sredniego zatadun-
ku wagonu w 100% znaczny rowniez wpltyw wy-
warto bardzo pomys$ine wykonanie $redniego
zatadunku 1 wagonu przy przewozie przesyitek
drobnicowych, ktéry wykonano w 119,3%.

Wskaznik ten, dzieki wprowadzeniu kalenda-
rzowo-kierunkowego przyjmowania do przewo-
zu przesytek drobnych, wykonano w ciggu roku
ubiegtego z coraz lepszymiwynikami. Dla przy-
ktadu przytocze, ze wykonanie tego wskaznika
w | kwartale wyniosto 112%, w Il kwartale
117,1%, w 111 kwartale 124% aw |V réwniez

okoto 124%.

W koncu nalezy dodaé, ze w roku biezgcym
mamy do wykonania zadania znacznie wieksze,
a z doswiadczen roku ubiegtego musimy wy-
sung¢ wnioski, ktdre pomogg nam plan na rok
1952 wykona¢ lepiej, niz w roku ubiegtym.

Oczekuje nas przede wszystkim praca nad po-
gtebieniem metod planowania, szczeg6lnie na
odcinku planéw operatywnych. Musimy prowa-
dzi¢ wytrwatg walke o réwnomiernos$¢ przewo-
zO6w, o realno$¢ planéw miesiecznych i piecio-
dniowych i o wtasciwe ich wykorzystanie. Mu-
simy silniej zwalcza¢ przestoje wagonéw i pil-
nowac jak najekonomiczniejszego ich wykorzy-
stania.

W roku biezacym powinni$my ograniczy¢ do
minimum przejazdy bezbitletowe, co osigghiemy
przez wtasciwa obsade pocigagéw i przystankow
osobowych oraz przez poprawe stylu pracy
personelu rewizyjnego.

Nalezy silniej rozszerza¢ ruch racjonalizator-
ski i wspdéizawodnictwo pracy, wiecej uwagi
poswieci¢ szkoleniu ideologicznemu i fachowe-
mu kadr kolejarskich oraz podciggnaé¢ dyscy-
pline pracy na wyzszy poziom.



Praca PKP

ir roku 1951

| zadania na rok 1952

Inz. JAN GRZEGDALA

kolei

Artykut niniejszy podaje poréwnanie wszystkich zasadniczych miernikéw pracy
osiggnietych w latach 1950 i 1951 oraz planowanych na rok 1952. Na podsta-

wie tych miernikéw autor analizuje przyczyny zaréwno sukceséw, jak i niedociag-
nie¢ na poszczeg6lnych odcinkach pracy kolejowej, wysuwajac jednoczes$nie szereg
konkretnych wnioskéw w odniesieniu do trzeciego roku planu 6-letniego.

Plan przewozu towaréw w r. 1951 zostat wy-
konany przez kolej w 97,4%. Niewykonanie
planu przewozu masy towarowej spowodowane
zostato miedzy innymi tym, ze plan ten w po-
zycji wegla i koksu na r. 1951 byt za wysoki.
Plan przewoiziu wegla i koksu zostat wykonany
w 94%.

Poza tym posucha, jaka miata miejsce
w r. 1951, wplyneta ujemnie na poziom pro-
dukcji rolnej, atym samym zalozony plan prze-
wozu ptodéw rolnych zostat wykonany zale-
dwie w 76%.

Przew6z masy towarowej w r. 1951 w sto-
sunku do r. 1950 jest jednak wyzszy o 11,8%.

Trzeba zaznaczy¢, ze kolej w r. 1951 osig-
gneta wieksza zdolno$¢ przewozowa, gwarantu-
jac przewiezienie nie tylko planowanej masy
towarowej, ale rowniez ponadplanowej. Wyko-
rzystanie tej zdolnosci w stosunku rocznym wy-
niosto 88%

W okresie przewozéw jesiennych, w m-cu
pazdzierniku, t. j. w miesigcu najwiekszego na-
tezenia przewozéw, zdolnos$¢ przewozowa kolei
zostata wykorzystana w 93,9%, z tego:

w | dekadzie w 84,5%

w |l dekadzie w 94,8%

w |Il dekadzie w 95,8%
Pomimo niewykorzystania petnej zdolnosci
przewozowej kolei zdarzaty sie w pewnych

okresach trudnos$ci przewozowe.

Gtéwna przyczyna tych trudnosci — to prze-
de wszystkim nderdbwnomiemos$¢ przewozow.

Jakkolwiek szczyt, przewozowy byt procen-
towo nizszy anizeli w r. 1950 o 1,5%, to jednak
bytby on znacznie wyzszy, gdyby nie byto row-
noczes$nie spadku przewozow ziemioptodow
wskutek mniejszych urodzajow.

Natadunek wagondw w dniu roboczym wska-
zywat wahanie podobne do r. 1950, a wiec istot-
nej poprawny na tym odcinku nie byto. Wahania
te (stosunek maksymalnego zatadunku do mi-
nimalnego w danej dekadzie) w okresie prze-
wozow jesiennych ilustruje ponizsza tabelka.

pazdziernik listopad
r ok dekady dekady

| 1 11 ] 11
1950 118 111 116 114 111 109
1951 120 112 | 117 116 114 114

W skutek nierbwnomiernosci przewozow ko-
loj zmuszona byta w pewne dni odstawia¢ wa-

gony do rezerwy, natomiast w innych dniach
trzeba bylo wprowadzac¢ ograniczenia przewo-
zowe wobec braku taboru.

W okresie od czerwca do wrze$nia, wskutek
niepowigzania natadunku z mozliwo$Sciami wy-
tadunkowymi odbiorcéw, powstaly przejscio-
we trudnosci ruchowe, spowodowane nagroma-
dzeniem sie tadunkéw na niektorych stacjach
weztowych i rozrzgdowych (szczegdlnie w
DOKP Lublin i Warszawa), ktére odbity sie na
pracy catej sieci.

Dalszg przyczyna, ktdéra spowodowata trud-
nosci przewozowe w r. 1951, byto niedostateczne
przestrzeganie przez klientow dyscypliny ta-
dunkowej.

Najezy zaznaczyé¢, ze dyscyplina tadunkowa
w Il kwartale 1951 r. wyraznie pogorszyta
sie. llos¢ straconych wagoncdai wskutek prze-
trzymania wagonOw przy czynnosciach tadun-
kowych wzrosta w stosunku do y. 1950, np. w
lipcu o 30,5%, a w sierpniu az o 68,2%. Nawig-
zanie $ciSlejszej wspotpracy z komérkami
transportowymi, pomoc organizacji partyjnych
i zwigzkowych, inicjowane wspoétzawodnictwo
miedzybranzowe w tym kierunku datly rezul-
taty pozytywne. We wrzes$niu stosunek ten byt
gorszy tylko o 8%, a w pazdzierniku byt juz
lepszy o 10%. Poprawa w nastepnych miesia-
cach swiadczy, ze dzieki postawieniu zagadnie-
nia na witasciwe tory trudnosci zostaly po-
konane.

Trzeba przyznaé, ze plan przewozu os6b na
r. 1951 byt zbyt wysoki. Przyczyna zlego zapla-
nowania tkwi w tym, ze brak jeszcze w tym
kierunku wilasciwej metodologii planowania.

W stosunku do r. 1950 przewozy osobowe sg
jednak wyzsze o 16,3%.

Wykonanie planu przewozu os6b w 96%
obejlmuje wytacznie pasazeréw wg iloSci 'Sprze-
danych biletow, natomiast znaczna ilo$¢ prze-
jazdow za biletami bezptatnymi nie jest w tym
przypadku brana pod uwage.

Przewozy w r. 1951 wykazaly pewne cnarak-
terystyczne i znamienne cechy, ktére powinny
by¢é wziete pod uwage przy planowaniu pracy
kolei. W zwigzku z szybszym rozwojem prze-
mystu w okregach gospodarczo zacofanych za-
rysowaty sie wyrazne zmiany iloSciowe prze-
wozow w stosunku do terenu, ktére stworzyty
w poszczegllnych okregach przejSciowe trud-
nosci.

W okregach, stojacych pod wzgledem wypo-
sazenie technicznego na nizszym poziomie, za-
znaczyt sie w stosunku do r. 1950 znaczny

wzrost pracy.
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Tak np. w DOKP Lu'blin wzrést zatadunek
w stosunku do r. 1950 o 18,6%, Krakéw o 18,5%
i £6dz o 14,2%, Olsztyn o 29,8% i Warsza-
wa o0 13,3%. W innych natomiast, lepiej przy-
gotowanych technicznie, wzrost ten jest znacz-
nie nizszy i tak np.: w DOKP Gdansk wyniost
9,5%, Wroctaw — 7,8% i Poznan — 2,9%. Wy-
pracowanie przez kolej zdolnosci przewozowej,
gwarantujgcej przewiezienie nie tylko planowa-
nej, ale nawet ponadplanowej masy towarowej,
mozliwe byto dzieki polepszeniu poszczegol-
nych wskaznikéw techniczno-eksploatacyjnych.

Kluczowy wskaznik — wspétczynnik obrotu
wagonu, zostal polepszony w stosunku do r. 1950
0 2,4%. Uzyskanie polepszenia tego wskaznika
nie byto zadaniem tatwym do osiggniecia.
Wskutek spadku eksportu morzem, a zwieksze-
nia wysytki wegla wewnatrz kraju, zwilaszcza
na juz przecigzone kierunki Warszawa i Lublin,
wydtuzony zostat obrot weglarek i powstaly
trudnosci ruchowo-techniczne na DOKP Kato-
wice, Lublin i Warszawa.

W r. 1951 pokazaty sie trudnosci przewozowe
w zwigzku z wykorzystaniem przelotnosci nie-
ktorych linii kolejowych. Niektore pociagi prze-
biegaly do stacji docelowych drogg okrezna,
co wydtuzato obrét wagonu i pogarszalo stosu-
nek tono-kilometrow taryfowych do eksploa-
tacyjnych.

Nieregularne i nieplanowe nadawanie do
przewozu przesytek przez nadawcow, przetrzy-
mywanie przez odbiorcéw pod wytadunkiem
znacznej ilosci wagondw i nieproporcjonalnie
niski zatadunek w niedziele i $wieta w stosun-
ku do dni roboczych réwniez pogarszat wspot-
czynnik obrotu.

Zasadniczy wplyw na polepszenie wspol-
czynnika obrotu wagonu pomimo tvch trudno-
Sci miato to, ze kolej w r. 1951 pogtebita znacz-

nie marszrutyzacje i usprawnita prace niekt6-.

rych weztbw przez rozpracowanie procesow
technologicznych. To pozwolito na zmniejszenie
Sredniej odlegtosci przebiegu wagonu miedzy
stacjami technicznymi — wagon od stacji na-
dania do stacii przeznaczenia mniej razy tra-
fiat na rozrzagd. Odcigzyto to poza tym znacz-
nie prace poszczego6lnych weztdw, a ilos¢ go-
dzin postoju, przypadajgca przecietnie na je-
den wagon, znacznie sie zmniejszyta.

Znaczna poprawa mozliwa byta réwniez
dzieki zmniejszeniu ilosci przebiegéw Iluzem
wagondw towarowych, co znalazto swoj wyraz
W zmniejszeniu catkowitego kursu wagonu.
Uzyskanie poprawy na tym odcinku, pomimo
zarysowujacych sie trudnos$ci, nie oznacza by-
najmniej, ze zrobiono juz wszystko w tym kie-
runku , ze wykorzystano i zastosowano juz
wszelkie mozliwe $rodki organizacyjno-tech-
niczne.

Praca dyspozytorow odcinkowych, jakkol-
wiek poczynita dalsze postepy, to jednak nie
staneta jeszcze na wysokos$ci zadania. Dyspo-

zytorom brak jeszcze i wyszkolenia i doSwiad-
czenia. Procesy technologiczne pracy staciji,
majace wplyw na czas postoju wagonéw na
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stacjach, formowania i rozrzgdzania pociagow,
nie osiaggnetly jeszcze petnej dynamiki rozwoju.

Szybko$¢ handlowa pociggéw towarowych
w r. 1951 nie byta zadowalajgca. Wykorzysta-
nie przelotnosci niektérych odcinkéw, czeste
jeszcze defekty parowozéw w drodze, prowa-
dzenie rob6t drogowych w okresie przewozow
jesiennych, zbyt mata operatywnos¢ dyspozy-
tor6w odcinkowych — oto przyczyny, ktére
ujemnie wplywaly na regularno$é, a tym sa-
mym na szybko$¢ handlowag pociggow towaro-
wych. I 1

Sredni przebieg na dobe parowozu w ruchu
towarowym wzrést w stosunku do r. 1950
0 1,7%, a w ruchu pasazerskim o 7,7%. Mala
poprawa przebiegu dobowego parowozu w ru-
chu towarowym, to przede wszystkim okreso-
we zaburzenia w ruchu towarowym, uszkodze-
nia parowozéw w drodze oraz odwolywanie po-
ciggow statych, ktérych przecietnie dziennie
odwolywano okoto 10% przewidzianej iloSci.

W Oddziatach Eksploatacyjnych wprowadze-
ni zostali ostatnio, poza dyspozytorami odcinko-
wymi ruchowymi, réwniez dyspozytorzy paro-
wozowi, ktérych obowigzkiem jest czuwanie
nad obrotem parowozow. Wprowadzenie tej
incwacji nie dato, rzecz jasna, efektow od razu,
co jest rzeczg zupetinie zrozumialg. Dobdr od-
powiednich ludzi oraz state ich pouczanie da
niewatpliwie dobre wyniki.

Procent chorych parowozéw zmniejszyt sie
w stosunku do r. 1950 o 5,2%; procent chorych
wagonO6w osobowych o 1,2%, a wagonéw towa-
rowych o 1,1%.

Wyznaczeni . na kazdy parow6z pociggowy
tzw. starsi maszynisci, do ktérych obowigzkéw
nalezy czuwanie nad stanem technicznym pa-
rowozu, daig dobre rezultaty. Wyniki ich wy-
sitkow w kierunku podniesienia $wiadomosci
zawodowej druzyn parowozowych nie dajg na
siebie dtugo czekac.

W r. 1951 przecietny postdj w naprawie jest
lepszy, a koszt napraw S$rednich parowozoéw
wskazujgc tendencje znizkowg na skutek
zmniejszenia ilosci pracogodzin jak i oszczed-
niejsze gospodarowanie materiatami.

Powazne osiggniecia nalezy zanotowaé w
kierunku poprawy przecietnego ciezaru brutto
pociagu towarowego o 17 ton i przecietnego
ciezaru netto o 14 ton.

Uzyskanie tak korzystnego wzrostu przeciet-
nego ciezaru netto o 14 ton nastapito wskutek
zmniejszenia stosunku kursu wagonu préznego
do tadownego o 1,9%, dzieki lepszej organizaciji
pracy i zwiekszeniu ilosci podwdjnych operacji
tadunkowych mniej bylo przebiegéw wagondéw
w stanie préznym.

Zatadunek statyczny wagonu towarowego,
polepszony o 2% w stosunku do r. 1950, to Swia-
dectwo, ze klient zaczyna wiecej wspotpraco-
wac¢ z koleja, wiecej przejawia inicjatywy w
kierunku wykorzystania taboru, zaczyna wig-
za¢ swoje plany przewozowe z planami kolei.
Pogtebianie kalendarzowego #tadowania drab-



nicy wyraznie
wskaznika.

W r. 1951 koleje nie osiggnely planowanego
wspoétczynnika zuzycia wegla obliczeniowego
na 1000 brt. tono km., poprawa jednak w sto-
sunku do r. 1950 na tym odcinku wynosi 1,5%.

Przyczyna powstatych przepatow w stosun-
ku do planu — to w duzej mierze zta jako$¢ we-
gla. Zanieczyszczenie wegla dochodzito niejed-
nokrotnie do 30%.

Dalszymiprzyczynami sa: zmniejszenie obcig-
zenia parowozOow, nieplanowe kursowanie po-
ciagow towarowych, wydiuzone obroty paro-
wozOw oraz nie zawsze dostatecznie przeszko-
lone druzyny parowozowe, zwilaszcza miody
narybek, w oszczednym opalaniu parowozow.

Istnialy rowniez przyczyny tak drobne, jak
to, ze otwarto okoto 60 przystankéw osobowych,
co spowodowato konieczno$¢ dodatkowych za-
trzyman pociggow, a jedno zatrzymanie powo-
duje strate okoto 250 kg. wegla.

Uzyskanie tak powaznych efektéw w niekto-
rych dziedzinach jest wynikiem niewatpliwie
dalszego rozwoju wspoétzawodnictwa i racjona-
lizatora oraz stosowania nowych postepowych
metod pracy.

W r. 1951 wzrosta znacznie liczba wspoéiza-
wodniczgcych zespotéw i grun. Podczas gdy w
I kwartale bylo wspoélzawodniczacych zespo-
téw 18.354 i 2 204 grup, to ilos¢ ta w Il kwar-
tale wzrosta do 20 161 zespotéw i 3485 grup.

Na zwiekszenie sie ilosci wspdéizawodnicza-
cych grup i zespotéw duzy wptyw, obok dru-
zyn parowozowych, miat réwniez rozszerza-
jacy sie ruch wspoétzawodniczgcych druzyn ma-
newrowych o bezawaryjne przetaczanie.

Zainicjowany w r. 1950 ruch o bezawaryjne
przetaczanie przez tow. Koszykowskiego Jana
z ltawy ogarngt swym zasiegiem do 1.XI.51 r.
32% druzyn manewrowych. W ciggu roku da-
je sie zauwazy¢ dalszy rozwdéj wspdtzawodnic-
twa miedzy druzynami parowozowymi w k;e-
runku zwiekszenia przebiegéw parowozéw mie-
dzy plukaniami oraz naprawami okresowymi.

Obok rozwoju wspotzawodnictwa znajdujag
zastosowanie coraz to wiecej nowe metody pra-
cy, jak np.: zastosowanie nowych metod pracy
w Stuzbie Drogowej, t.zw. ,.metody odmierzone-
go podsynywania torow*“ (suflaz). Dzieki wspot-
zawodnictwu metoda ta objeta 37,5% dziatek.
Dzieki tej nowej metodzie pracy i jej oooula-

odbito sie na polepszeniu tego

rvzacji — nadania charakteru masowosci —
Stuzba Drogowa przezwyciezyta czesciowo
trudnosci kadrowe, ktére powaznie grozity

niewykonaniem planu rzeczowego.

Zainicjowana przez tow. Czarneckiego Ste-
fana, maszyniste MD Bydgoszcz-Wschéd, po raz
pierwszy w maju 1951 r. metoda radzieckiego
maszynisty Kriwonosa w kierunku wozenia
ciezkich pociggow daje pozytywne wyniki.
Czepullkowski Cyprian, maszynista MD Gdynia,
jeden z inicjatorow spalania niskogatunkowego
wegla, oszczedza w ciggu 7 miesiecy 760 ton
wegla.

Nowe metody pracy nie osiggnely jeszcze
petnej dynamiki rozwoju. Nalezy wiec zwrocié
uwage na ich popularyzacje i nadanie im cha-
rakteru masowosci.

W r. 1951 zarysowaly sie trudnosci eksploa-
tacyjne na niektérych weztach i okregach
wskutek niedostatecznego rozwoju technicz-
nego. _

Plan inwestycyjny zostat wykonany w 90,6%.
Na tak znaczne jego niewykonanie wplynety
zakupy, ktére zostaly zrealizowane tylko
w 83%. Roboty budowlano-montazowe nato-
miast zostaly wykonane w 96,9%. RoOwniez
zwraca uwage nie zawsze nalezyte powigzanie
planu inwestycyjnego z potrzebami eksploata-
cyjnymi zaré6wno pod wzgledem rodzaju robdt,
jak i lokalizacji oraz terminéw oddania ich do
uzytku.

Trudnos$ci kadrowe, zwtaszcza jesli chodzi
o personel inzynieryjno-techniczny, zaostrzyty
sie znacznie w r. 1951. Kolej utrzymywata sie
od Il kwartatu ponizej planu zatrudnienia.

Wzrost wydajnosci pracy w stosunku do
r. 1950 polepszyt sie znacznie, tj. 0 22,9%.

Przecietna ptaca zostata wykonana w 100.8%.
Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze na tvm odcinku
jest niedostateczna analiza ksztaltowania sie
ruchomej czesci ptac, premie nie sg w sposob
jasny i konsekwentny powigzane ze wzrostem
wydajnosci pracy.

Plan wartosci produkcji w cenach zbytu,
obejmujgcy wpltywy =z ustug przewozowych
oraz wptywy taryfowe, niezwigzane z przewo-
zami kolei normalnotorowych, dojazdowych
oraz innych srodkéw transportowych jak PKL,
Statek Prom, zostat przekroczony o 0,2%.

Wedtug danych szacunkowych koszt wiasny
realizacji produkcji podstawowe] Kksztattuje
sie ponizej planowanego (98,3%), przeto plan
akumulacji, jedynie z tytutu produkcji podsta-
wowej, zostat przekroczony o 9°0. Koszt wilas-
ny 1 brutto tono km jest nizszy szacunkowo
od planowanego o 2,1%. co Swiadczy, ze za-
czynamy rozumie¢ doniosto$¢ tego zagadnie-
nia i zwraca¢ na to uwage.

Powaznym niedociagnieciem kolei w r. 1951
byto niewykonanie planu uptynnienia rema-
nentéw. Zagadnienie to, tak wazne dla gospo-
darki narodowej, nienalezycie zostalo zrozu-
miane i zrealizowane. Powinno ono by¢ po-
waznym ostrzezeniem dla tych wszystkich, kto-
rzy, niewlasciwie gospodarujagc, zamrazajg
Srodki obrotowe. Zagadnienie to w” jak naj-
szybszym czasie powinno znalez¢ wtasciwe roz-
wigzanie.

Trzeci rok planu 6-letniego naklada na
kolej jeszcze bardziej wzmozone zadania.
Przewozy towarowe wzrastaja o

przewozy osobowe o 15,7%.

Aby zadania te zostaly osiggniete, kolej musi
osiggna¢ poprawe poszczegolnych wskaznikéw
techniczno-ekonomicznych.

13,1%,
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Wspotczynnik obrotu wagonu musi by¢ po-
lepszony o0 5,2%.

Przecietna szybko$¢ handlowa pociggu towa-
rowego musi ulec poprawie o 5,1%, a pociagow
pasazerskich o 2,5%, przecietny zatadunek sta-
tyczny o 3,1%, przecietny ciezar brutto pocig-
gu towarowego o 2,1%, a netto o 3,7%.

Procent chorych parowozéw nalezy zmniej-
szy¢ o 11,5%, wagonow towarowych o 25%,
wagon6éw osobowych o 8,3%.

Przecietny przebieg na dobe parowozu nale-
zy zwiekszy¢ ogdtem o 3,9%. Przecietne zuzy-
cie wegla obliczeniowego na 1000 brutto-tono-
km zmniejszy¢ o 2,3 kg.

Poprawa wskaznikéw eksploatacyjnych, wa-
runkujgca wykonanie planowanych na r. 1952
przewozoOw, zalezna jest nie tvlko od koleb lecz
rowniez od jej klientow. Wspélpraca klienta
z kolejag powinna pogtebi¢ sie w roku 1952 w
kierunku wzmozenia dyscypliny tadunkowej,
nawigzania wspoétpracy w kierunku zmarszru-
tyzowania dalszych towaréw masowych, po-
wiekszenia ilosci podwdjnych operacji tadunko-
wych itd. ,
' Okregi dyrekcyjne powinny rozpowszechnié
procesy technologiczne pracy stacji, wykorzy-
sta¢ w petni sie¢ selektorowa i usprawni¢ pra-
ce dyspozytorow odcinkowych.

Wprowadzenie i pogiebienie nowych syste-
mow obstugi pociggow towarowych, jak: iazdy
okrezne, pierscieniowe, petlicowe i podmien-

ne _ oto metody, gwarantujgce polepszenie
przebiegu dobowego parowozu.

Nalezy podnies¢ poziom wyszkolenia i dy-
scypliny pracownikéow, upowszechni¢ _nowe
metody pracy i otoczyC stala opieka racjonali-
zatorow.

PrzejScie na nowag metode
wnatrzzaktadowego powinno
skiem masowym.

Zwiekszy to bezspornie z jednej strony szyb-
ko ilos¢ dobrych fachowcéw, z drugiej za$ stro-
ny da mozno$¢ dodatkowego zarobku pracow-
nikom, posiadajacym duzy zas6b wiedzy teore-
tycznej i fachowej.

Przyspieszenie oddania do uzytku inwestycji
w okregach technicznie zacofanych staje sie
kwestig naglaca.

Zwiekszenie kadr inzynieryjno-technicznych
na linii, pogtebienie wspdétpracy naukowcow
z szerokim aktywem pracownikéw wykonaw-
czych w terenie, oto dalsze zagadnie lia, ktdre
powinny by¢ szerzej realizowane w r. 1952.
W koncu r. 1951 powstat Instytut Naukowo-Ba-
dawczy Kolejnictwa, ktéry w tej dziedzinie
rowniez rozpoczgt zvwg dziatalnosc.

Bogatsi w doswiadczenia roku 1951 i lat po-
przednich, na podstawie wnikliwej analizy tech-
niczno-ekonomicznej nalezy postawi¢ na r. 1952
zadania z jednej strony mobil"zujgce, bez ukry-
cia jakichkolwiek rezerw, z drugiej za$ strony
realne do wykonania.

szkolenia we-
staé sie zjawi-

Wykonanie planu przez Stuzbe Drogowag
w roku 1951 oraz perspektywy na rok 1952

Inz. ADAM KOCZOROWSKI

Plan eksploatacyjny Stuzby Drogowej wg spra-
wozdawczosci operatywnej zostat w 1951 r. wy-
konany w ca 970/o, liczac zas$ tgcznie z robotami
zleconymi pozazaktadowymi i robotami dla innych
jednostek itp. wykonanie wynosi ca 99 %. Oblicze-
nie tych wynikéw nie jest Sciste, opiera sie ono
bowiem na ilosci rozchodowanej robocizny, ktéra
nie jest jednoczesnie proporcjonalna do ilosci wy-
konanych robdét. Faktyczny stopien wykonania pla-
nu rzeczowego bedzie prawdopodobnie nieco wyz-
szy od obliczonego na podstawie robocizny.

Wykonawstwu planu w 1951 roku towarzyszy-
ty na ogé6t podobne trudnosci, jak w 1950 r. i w
latach poprzednich. Trudnosci te — to brak ro-
bocizny i materiatbw oraz nadmierne obcigzenie
Stuzby Drogowej zadaniami pozaplanowymi. Bra-
ki w robociznie i materiatach sg jaskrawymi
symptomami rozwijajgcego sie w nienotowanym
dotychczas tempie przemystu, budownictwa i w
ogole calego zycia gospodarczego.

Robotnik staje sie coraz wiecej poszukiwanym i
coraz trudniejszym do zdobycia elementem skia-
dowym procesow technologicznych, coraz cenniej-
szg si'g motoryczng i manipulacyjng _tych proce-
sow. Zycie gospodarcze pochtoneto juz meskie re-
zerwy tej sity, ukryte po wsiach i miastach, i sieg-
neto po kobiety. Pomimo to ciagle daje sie odczu-
wac brak sity roboczej i to brak z roku na rok ro-
snacy,
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Wyréwnanie tego braku jest zadaniem ruchu
wspotzawodnictwa i racjonalizatorstwa oraz ulep-
szonych metod i systeméw. Mowa tu m. in. o me-
todzie utrzymania tor6w Rybakowa i Bakanowa
oraz o podsypywaniu odmierzonym podktadéw, jak
i rowniez o organizacji pracy, a przede wszystkim
jest to zadanie mechanizacji robot.

Przyczynkiem do akcji w kierunku podniesienia
wydajnosci pracy iest zmodyfikowana zarzadzenia
MK o premiach dla adrfrnistracji w Stuzbie Dro-
gowej, ogloszone w pazdzierniku ub..r., przewidu-
jace duze premie za wzrost wydajnosci pracy.

Trudniejszym do uruchomienia $rodkiem na brak
robotnikéw jest mechanizacja rob6t. Rozwijajace
sie w szybkim tempie zycie gospodarcze pochiania
wszelkie rezerwy robotnicze oraz wzrastaigcg pro-
dukcje maszyn “urzadzen, tak, ze potrzeby Stuzby
Drogowej pod tym wzgledem sg zaspokojone w
mniejszym stopniu niz wymaga zycie.

W tym stanie rzeczy PKP musialy sie uciec do
czesciowej samowystarczalno$ci w omawianym za-
kresie, rozwijajac odpowiednio wytworczosc Koe-
jowych Zaktadow Produkcyjnych 1 Warsztatow
Drogowych w kierunku budowy niektorych ma-
szvn, potrzebnych dla zmechanizowanego wyko-
nywania robdt torowych. W 1951 r” te produkcje
zapoczatkowano, a dalszy jej rozw6j zaplanowano
na rok 1952.



Tuk samo w 1951 r. przygotowano dokumentacje
i powaznie zaawansowano budowe paruset wago-
néw (z taboru przeznaczonego do kasacji), w celu
sformowania z nich kilkudziesieciu pociggéow ro-
boczych, przeznaczonych w miare wyposazenia dla
zmechanizowanego w peini lub czesciowo wyko-
nywania wymiany toréw, albo tez wylgcznie recz-
nego. Nadmieni¢ nalezy, ze czeSciowa mechaniza-
cja tych robét jest stosowana, poczynajgc od 1949
roku, a w r. 1951 w sposéb zmechanizowany wy-
konano juz 10% tych robdt.

Rok 1952 bedzie pod tym wzgledem przetomo-
wy (o ile nie zawiodg .dostawy wyposazenia w
maszyny). Zebrane w ciggu tego roku doswiad-
czenia z pracy w prowadzeniu pociagébw oraz na-
gromadzenie wilasnej i cudzej produkcji wyposaze-
nia maszynowego pozwoli na zaopatrzenie i obsa-
dzenie w 1953 roku na sieci PKP specjalnych bry-
gad do zmechanizowanego biezacego utrzymania
toréow.

Wyzej opisane dane pozwalajg mie¢ nad2|eje, ze
na skutek wzrastajacej wydajnosci pracy robotni-
ka, udoskonalonej organizacji i wprowadzenia no-
wych metod i systeméw pracy oraz jej mecham-
zacji — zapotrzebowanie na robocizne w stuzbie
drogowej bedzie utrzymane na wysokos$ci dostep-
nej do zdobycia bez wiekszych trudnosci.

Dla zobrazowania istniejgcych tu mozliwosci
wystarczy zaznaczy¢, ze rozszerzone w ciggu 1950
, 1951 r na 50»/0 dziatek torowych podsypywame
nrim przone (suflarz) zamiast podbijania podktadow
, Ip 33°%0 oszczednosci na robociznie, za$ podbijanie
tadsrpochlani« 25 - 40* rob6t biezacego
utrzymania tj. ca 500 do 800 tysiecy dniowek.

S ardz ej pracochtonnymi robotami w gospo-
darce3 Stuzby Drogowej jest wutrzymanie torow
oraz ich kapitalny remont. Robocizna na te rob Yy
wynosi 48°/o catej robocizny na potrzeby eksploata-
cyjne a wiec wszelka akcja, zmierzajgca przy wy-
konaniu tych robét do oszczednosci w robociznie,
ma decydujace znaczenie.

Dalszg trudnoscig przy realizowaniu planu 1951
roku byt brak materia.6w. Na wykonanie planij
kapitalnego remontu i eksploatacyjnego zacigzy
przede wszystkim brak tlucznia i pospoiki, k ory
spowodowat obnizenie stopnia wykonania robot
przy wymianie podsypki piaszczystej na tluczen do
52,5%, a przy uzupeinieniu jej — do 71% i 69 /o
w stosunku do planu.

Braki w ttuczniu zostaly spowodowane niewy-
wigzaniem sie kamieniotoméw z podjetych dostaw.
Dla zmniejszenia deficytu w tluczniu byly delego-
wane z réznych DOKP specjalne ekipy robotni-
kow w celu zbiérki ttucznia na liniach z j Y
torem rozebranym. Pofgczenie to jednak bylo _z
pozaplanowym zatrudnieniem robotnikéw, a wiec
ze szkodg dla wykonania innych robot, przede
wszystkim za$ robot przy biezgcym utrzymaniu
torow (87°/0 planu).

W celu zwalczania tego zjawiska, Stuzba Drogo-
wa podjeta zwiekszenie produkcji tlucznia we
wilasnym zakresie, przez rozwijanie wytworczosc
istniejgcych kamieniotomoéw i zwirowni oraz orga-
nizowanie nowych.

Przej$cie na droge chociazby czesciowej samo-
wystarczalnos$ci pod tym wzgledem staje sie pala-
ce a to wobec wyczerpania sie zrédet ttucznia na
S ia * rozebranych. z ktérych w latach.ubiegtych
czerpano znaczne ilosci zarowno dla potrzeb eks-
ploatacji, jak réwniez inwestycji.

Poza brakiem t'ucznia, na wykonanie planu
1951 r miato wptyw réwniez niedostarczenie przez
huty zaplanowanych materiatéw nawierzchni l.brajs

synchronizacji dostaw szyn z dostawami zigcz. Sy-
tuacja pod tym wzgledem w 1952 r. zapowiada sig
niezbyt pomysinie. Stuzba Drogowa bedzie® wiec
musiata wlozy¢ b. powazny wysitek na wyszukanie,
zgromadzenie i zregenerowanie rozproszonych
jeszcze w terenie remanentéw nawierzchni zelaz-
nej, szczegolnie typu Sredniego, w celu uptynnienia
jej dla pokrycia przewidywanego braku w 1952 r.

Wykonanie zaledwie 92°» planu kapitalnego re-
montu mostow i podtorza spowodowane zostato,
poza brakiem robocizny, dotkliwym brakiem ce-
mentu, pochtanianego przez rosngce z roku na rok
budownictwo.

Inne braki materiatbw w nieznacznym tylko
stopniu wptynely na wykonanie rob6t 1951 r., me
wymagaja one wiec blizszego omoéwienia.

Podana nizej tabela obrazuje stopien wykona-
nia planu w 1951 r. w zakresie eksploatacji oraz
kapitalnych remontéw, przy czym dla uwypukle-
nia wynikéw omawianego roku zawiera rowmez
dane dotyczace 1950 roku.

Wyszczeg6lnienjte jrobét % wykonania
planu
1950 1951
A. Utrzymanie
I.  Nawierzchnia
1 Biezace utrzymanie toréw 9 87
2. Pojedyncza wymiana szyn 157 1%2
3. Wymiana zwrotnic 88
4. Wymiana krzyzownic
5. UZupelnienie ‘podsypki tluczniem 94,5 71
6. Uzupetnienie podsypki pospoika 83,5 69
Il. 1 Mosty A
2. Podtorze 8 80
. Budynki 996 1005
B. Kapitalne remonty
I. Nawierzchnia
1 Ciggta wymiana szyn $J5
2. Wtérna wymiana szyn 1 Q@
3. Wym. rozj. i skrzyz. mat. nowym| 88,0
4. Wymiana rozjazdéw i skrzyz. mat.
starym, regenerowanym 130 tu»
5. Wymiana podki. drew. mat. nowym 94,5 lou
6. Wymiana podki. drewn. mat. sta-
rouzytecznym 221 77
7. Wymiana podki. na zelazne nowe 0 50
8. Wvmiana podki na stare regener. 255 8u
9. Wymiana podkt. na zelbetowe 22 £td
10. Wymiana podsypki na ttuczniowg 50 0j.,0
101
1. 1. Most
osty 91
81
2. Podtorze
1. Budynki 81 b

Jak wida¢ z tej tabeli, podstawowa czynno$¢ w
Stuzbie Drogowej, jakg jest biezgce utrzymanie
torow, zostata wykonana zaledwie w 87 /o

W biezgcym utrzymaniu toru koszt robocizny
wynosi ca 98%. Robocizna ta stanowi 330 global-
nej ilosci robocizny catego planu eksploatacji, po-
wyzszy wiec 13% deficyt wskazuje na brak u
zych iloSci sity roboczej. .

Podobnie, cho¢ w mniejszej skali, przedstawia
sie sprawa z niskim wykonaniem planu uzupet-

*

Malowanie w 100*A>.
Malowani« w 103°a

*%
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nienia podsypki pospoitkg oraz planu robét przy
utrzymaniu podtorza i mostow. Nalezy jednak
mie¢ na uwadze, ze niski procent wykonania wy-
konania planéw spowodowany tu zostat nie tyl-
ko brakami robocizny, lecz rowniez brakiem ma-
tenatow” (drzewa, cementu itp.)

Zagadnienie braku robocizny i walka z nim jest,
jak powiedziano wyzej, przedmiotem szerokiej
i wielokierunkowej akcji, prowadzonej juz w 1951
roku i wczesniej oraz zaplanowanej do energicz-

nego prowadzenia zaréwno w 1952 jak i w na-
stepnych latach.
Deficyty w wykonaniu planéw innych robot

eksploatacyjnych, jak np. uzupetnienie podsypki
tluczniowej, wymiana zwrotnic i krzyzownic, spo-
wodowane zostaly przewaznie brakiem materiatéw
(niewywigzanie sie z zaplanowanych dostaw przez
huty i kamieniotomy) lub skierowaniem ich do in-
nych nadprogramowych robét.

116°/0 wykonania planu pojedynczej wymiany
szyn, obok 157°/# wykonania planu podobnych ro-
b6t w 1950 r., méwi o dalszej, rozpoczetej w 1950
roku intensywnej akcji uzdrowienia toréw sta-
cyjnych, a przede wszystkim toréw przy gérkach
stacji rozrzgdowych.

Tory te byly przyczyng powaznego nasilenia
ilosci awarii, musiaty wiec by¢ gruntownie i szyb-
ko odremontowane. Obecnie stan tych toréw nie
nasuwa juz obaw, a liczba awarii znacznie soadia.
Jesli chodzi o kapitalne remonty, to gtéwng przy-
czyny deficytow w wykonaniu planéw tych robét
(oprocz kapitalnego remontu podtorza) byty braki
materialowe, a w mniejszym stopniu trudnosci z
robocizna.

Dalszymi czynnikami, ktére, poza brakiem ro-
bocizny lub materiatu, wplynely ujemnie na regu-
larnos$¢ i stopien wykonania planu przez Stuzbe
Drogowa, sa gtdwnie:

a) narzucone tej Stuzbie, a idgce w setki tysie-
cy dnidwek , delegacje robotnikéw do przejsciowej
dyspozycji innych stuzb, ktére tego u siebie nie
zaplanowaty i Stuzbie Drogowej potrzeby delegacji
zawczasu hie zgtosity;

b) liczne i powazne roboty, nieprzewidziane w

planie, a zlecane Situzbie Drogowej do termino-
wego wykonania;
cj koniecznos¢ wykonywania szeregu robot

(z uciazliwg delegacja do nich robotnikéw), maja-
cych na celu czesciowe wyréwnanie brakéw w do-
stawie materiatdw przez przemyst, jak np. zbiorka
ttucznia,” delegacje do nasycalh dla wy i zatadunku
podktadéw oraz w celu sortowania chaotycznie
przez przemyst nadsytanych stupow itp.

Zwalczanie wyzej wymienionych trudnosci, o ile
tylko na to pozwalaja warunki, jest i bedzie z catg
sila prowadzone.

Za najdotkliwszy skutek wyzej opisanych trud-
nosci i przeszkéd nalezy uznaé przede wszystkim
zaniedbanie w utrzymaniu toréw, tym wiecej bu-
dzace obawy, Ze na to miejsce juz od 3 lat i stopnio
wo wzrasta (poz. liczby poz. A | 1), a giéwna tego
przyczynag jest dotkliwy, zas w okregach przemy-
stowych — powszechny brak robocizny.

Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze wyzej opisane
srodki zaradcze pozwolg opanowaé sytuacje i pod-
nies¢ stan toréow do poziomu, jakiego wymagajg
coraz liczniejsze, cigzsze i szybsze przewozy kole-
jowe.

Analiza zadan Stuzby Elektrotechnicznej
na rok 1952

WITOLD MIROW SKI

W artykule mniejszym omdéwione sa w ogoélnych zarysach wyniki

wykonania

planu Stuzby Elektrotechnicznej w roku 1951 oraz perspektywy wykonania planu
w roku 1952. Autor zwraca uwage na powazny wzrost zadan Stuzby Elektrotech-
nicznej w roku biezacym oraz na mozliwosci skutecznego przezwyciezenia wynika-
jacych stad trudnosci osobowych i materialnych.

Ze struktury Stuzby Elektrotechnicznej wy-
nika, ze do jej zadan nalezaloby zaliczy¢:

1) Dostarczenie stuzbom eksploatacyjnym
oraz calemu przedsiebiorstwu PKP wtasci-
wych i mozliwie najnowoczes$niejszych narzedzi
pracy przez modernizacje istniejacych urzag-
dzen oraz oddawanie do pracy nowych Srodkow
technicznych, przys$pieszajacych lub uspraw-
niajgcych caloksztalt pracy kolei. Daje to
w efekcie obnizenie kosztow wtasnych przed-
siebiorstwa przez poprawienie wskaznikow
techniczno - eksploatacyjnych oraz og6lnych
miernik6w jednostkowych kosztéw wtasnych.

2) Utrzymanie wszystkich urzadzen elektro-
technicznych, znajdujacych sie w eksploataciji,
na mozliwie najwyzszym poziomie technicz-
nylll ‘gwarantujacym sprawne ich dziatanie
i mozliwos$¢ korzystania z nich w kazdej chwili.

W zakresie zabezpieczenia ruchu pociggow,
jako gtowne kierunki rozwoju urzgdzen przy-
jeto:

1) Podniesienie stopnia bezpieczenstwa ru-
chu na szlaku kolejowym i w obrebie stacji.

2) Mechanizacja pracy personelu ruchowego,
tj. usprawnienie i przySpieszenie procesu na-
stawiania drog przebiegowych na stacjach.

Pierwszy z tych zasadniczych kierunkéw roz-
wojowych jest realizowany przez rozbudowe
blokady liniowej i stacyjnej. Rozbudowa urzg-
dzen blokady liniowej oparta jest na budowie
urzadzen blokady elektromechanicznej, ponie-
waz urzgdzenia te sg budowane w kraju, a wiec
sg tatwo dostepne i znacznie tansze od urza-
dzen blokady samoczynnej, a przy tym na
wiekszosci linii kolejowych, nawet w godzi-
nach szczytowego obcigzenia, ruch ma takie na-
silenie, ze blokada elektromechaniczna jest
jeszcze mozliwa do zastosowania.

Niezaleznie od rozbudowy blokady elektro-
mechanicznej, z uwagi na duze natezenie ruchu
pociagéw, szczegOlnie na liniach podmiejskich
wezta warszawskiego, zostata zaplanowana blo-



kada samoczynna dla
i zebrania doswiadczen.

przeprowadzenia prob

Usprawnienie i przy$Spieszenie procesu na-
stawiania drog przebiegowych na stacjach osia-
ga sie przez rozbudowe urzadzehn nastawczych
mechanicznych i elektrycznych. W dziedzinie
elektrycznych urzadzen nastawczych w roku
1951 oddano do eksploatacji najnowoczes$niej-
sze urzgadzenia przekaznikowe na kilku mniej-
szych stacjach o duzym nasileniu ruchu, a w
roku 1952 zostang wybudowane takie urzgdze-
nia tytutem préby na jednej ze stacji wezto-
wych.

Rozbudowe urzadzen telekomunikacji opar-
to réwniez na koncentracji nakladéw finanso-
wych na kilku gtéwnych kierunkach, a miano-
wicie:

1) Kabelizacja sieci, tj. zapewnienie pew-
nych potagczen na sieciach dalekosieznych i lo-
kalnych.

2) Automatyzacja sieci telefonicznej.

Automatyzacja przewiduje rozbudowe urza-
dzen zaréwno sieci ogdlnoeksploatacyjnej jak
i ruchowej.

Na sieci ogélnoeksploatacyjnej plan perspek-
tywiczny przewiduje automatyzacje wszystkich
central kolejowych tam, gdzie tego wymagaja
warunki techniczne i istnieje peine uzasadnie-
rye ekonomiczne.

Automatyzacja na sieci ruchowej objeta linie
dyspozytorskie. Uzyto do tego celu urzadzen
selektorowych.

3) Rozbudowa urzadzen telefonii nosnej.
Przy zastosowaniu tych urzadzen, umozliwia-
jacych uwielokrotnienie obwodéw napowietrz-
nych, PKP zaoszczedzita dla gospodarki krajo-
wej w ciggu 5 lat ok. 15000 ton miedzi. Dalsza
rozbudowa tych urzadzen jest w toku.

4) Usprawnienie pracy przetokowej
rozbudowe urzadzen megafonowych i
wych na go6rkach rozrzagdowych.

przez
radio-

W dziedzinie urzgadzen elektroenergetycz-
nych rozbudowa jest prowadzona w dwdéch na-
stepujacych kierunkach:

1) Elektryfikowanie stacji kolejowych, ich
oSwietlenie i instalowanie maszyn elektrycz-
nych. Akcja ta jednak w duzym stopniu uza-
lezniona jest od ogolnej polityki elektryfikacji
poszczegoblnych Zjednoczen Energetycznych,
ktéra nie zawsze jest zgodna z politykg i po-
trzebami PKP. Pomimo to mozna stwierdzié¢,
ze wszystkie stacje pierwszej i drugiej klasy
oraz prawie wszystkie stacje Ill klasy sag juz
zelektryfikowane. Obecnie potozono nacisk na
rozbudowe urzgadzen na stacjach juz zelektry-
fikowanych.

2) Zapewnienie ciggtosci dostaw energii elek-
trycznej przez odpowiednig rozbudowe i prze-
budowe urzadzen przetworczych (transforma-
tornie i rozdzielnie rozruchu) oraz przez posia-
danie minimalnych rezerw (elektrownie rezer-
wowe).

Omawiane tu w gtownych zarysach zagadnie-
nia rozwoju technicznego urzgdzen Stuzby
Elektrotechnicznej sg wynikiem realizacji pla-
nu inwestycyjnego, ktéry w roku 1951 zostat
wykonany nastepujaco:

A. Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu pociggéw

1. Blokada stacyjna 102,2%
2. N liniowa 97,1%
3. Centralizacj? zwrotnic 100%
B. Urzadzenia telekomunikacyjne
4. Sie¢ przewoddédw napowietrz-
nych telekomunikacyjnych 99%
5. Lacznice automatyczne 94%
6. . reczne 102%
7. Aparaty telefoniczne 103%
8. Urzadzenia selektorowe 104%
9. Dtugos¢ linii selektorowych 111,5%
10. " taczy nosnych telefon. 102%
11. Aparaty telegraficzne Morse‘a 100%
12. Dalekopisy 96%
C. Urzadzenia energetyczne
13. Sie¢ kablowa 101%
14. . hapowietrzna 95%
15. Oswietlenia zewnetrzne 107%
16. Silniki elektryczne 101%

Z powyzszej tabeli wynika, ze plan nie zostat
wykonany na odcinku blokady liniowej, sieci
przewodow telekomunikacyjnych, tgcznic auto-
matycznych i dalekopisow. Natomiast przekro-
czono plan w szeregu urzadzen szczegOlnie
waznych dla PKP, jak: urzgdzenia selektorowe,
telefonia nosna, blokada stacyjna, osSwietlenie
zewnetrzne i silniki elektryczne. Niewykona-
nie planu zostalo spowodowane przede wszyst-
kim nieotrzymaniem materiatdw, ktére badz to
jako deficytowe, badz tez jako pochodzace
z importu, nie nadeszly w terminie do wyko-
nawcy.

Analizujac wskaznik wzrostu urzadzen zapla-
nowanych w roku 1952 w stosunku do wyko-
nania za rok 1951, widzimy powazny wzrost
blokady liniowej i szczegolnie waznych dla
usprawnienia tacznosci kabli dalekosieznych.

Blokada liniowa — 116
i stacyjna — 103
Centralizacja zwrotnic — 103
Sie¢ przewoddéw napowietrznych
telekomunikacyjnych — 102
Aparaty telegraficzne — 104
Kable dalekosiezne — 112
W tabeli ujeto zaledwie kilka rodzai urzg-

dzen Stuzby Elektrotechnicznej. Ogélnie nale-
zatoby stwierdzié, ze rok 1952 naktada na Stuz-
be bardzo powazne zadania. Wzrost zadan 1952
roku w stosunku do roku 1950 i 1951 jest bar-



<z duzy. Wozrost ten charakteryzuje tabela
poréwnawcza limitbw na inwestycje w poszcze-
golnych Irtach.

- ™
Sirieni é\l % o Wskainill_(*
Szczegolnienie { uzrostu Il
V\N g n H § mitu I,
“ dor. 1%B<

Zabezpiecz, ruchu poc. 100 128 175 1,37

Telekomunikacja 100 96 228 2,38
Elekiroenergetyka 100 68 53 0,78
Razem 100 109 173 1,59

Z zestawienia wida¢, ze duzy wzrost limitow
nastgpit w zabezpieczeniu ruchu pociagoéw i te-
lekomunikacji. Jest to wynik.polityki Stuzby,
zmierzajgcej do jak najszybszego dania Stuzbie
Ruchu mozliwie najlepszego narzedzia pracy.
W telekomunikacji powazne lim ity przeznaczo-
no na rozbudowe kabli dalekosieznych.

Ogolny przebieg wykonawstwa inwestycyj-

nego przedstawia sie nastepujgco:

wo

Rys. 1. Wykonawstwo inwestycyjne Stuzby Elektro-
technicznej w latach 1951 i 1950

Krzywe wykonawstwa nie sg zadowalaja-
ce. Wykazujag one najwieksze nasilenie robot
w |l poétroczu kazdego roku. Bytoby wska-
zane, aby gtéwne nasilenie rob6t miatlo miejsce
wili Ill kwartale, pozwolitoby to bowiem za-
konczyé wiekszos¢ robdét przed okresem prze-
wozow jesiennych. Niski procentw Il kwartale
1951 r. spowodowany jest p6znymi dostawami
materiatlowymi.

Ogolnie analizujgc, mozna stwierdzi¢, ze
przy wykonaniu planu inwestycyjnego w roku
1951 napotkano na nastepujace trudnosci, ktore
w roku 1952 powinny by¢ jak najenergiczniej
zwalczane:

1) Czeste zmiany zatozenh ruchowych i wyni-
kajaca stad konieczno$¢ przebudowy urzadzen
bezpieczenstwa ruchu pociggéw. Zmiany te
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wynikaja zazwyczaj nagle w okresie, gdy pian
inwestycyjny na rok nastepny jest juz gotowy,
a niejednokrotnie w okresie, gdy plan ten jest
realizowany. Zachodzi wiec koniecznos$¢ prze-
miany planowych rob6t na korzy$¢ robét do-
raznych, bezsprzecznie potrzebnych, ale nie
przewidzianych. Sprawa ta wymagataby albo
zharmonizowania tych robét w czasie, albo za-
pewnienia Stuzbie Elektrotechnicznej mozli-
wosci posiadania pewnego funduszu rezerwo-
wego.

2) Zbyt wysoki procent robét, wykonywa-

nych sposobem gospodarczym, co ilustruje po-
nizsza tabela.

Wyszczegdlnienie 1950 I. 1951 . 1952 I
gosp.zZlec. gosp.zlec. gosp.zlec.
Ogotem Stuzba
Elektrotechniczna: 839 161 774 226  59.9 401

Co prawda z roku na rok przerob wzrasta,
jednak procent robo6t gospodarczych jest jeszcze
zbyt wysoki. Powoduje to, ze jednostki wyko-
nawcze Stuzby Elektrotechnicznej, pochtoniete
wykonawstwem tak powaznych zadan inwesty-
cyjnych, w niedostatecznym stopniu koncen-
trujag swojg uwage na nalezytym utrzymaniu
urzadzen juz istniejacych. W roku 1952 po-
wstatly poza tym zadania, spowodowane tym,
ze warsztaty zmuszone byly przejaé¢ czes¢ pro-
dukcji urzadzen zabezpieczenia jruchu pocia-
gow, ktérych w przemysle nie dalo sie uloko-
waé. Nasuwa sie wiec konieczno$¢ rozbudowy
potencjatu produkcyjnego przedsiebiorstw
wykonawstwa inwestycyjnego, aby w mozli-
wie jak najsztybszym czasie mogty one przejgé
gros robdt inwestycyjnych, umozliwiajac tym
samym Stluzbie Elektrotechnicznej zajecie sie
wiasciwym utrzymaniem urzadzen.

3) Obecnie przyjety spos6b planowania in-
westycji i sprawozdawczosci z wykonania pla-
nu, moim zdaniem, utrudnia operatywna dzia-
talnos¢ Departamentu Elektrotechnicznego na
odcinku inwestycji. Wnioski sg zestawiane
wg linii kolejowych. Ujete sag w nich roboty
wszystkich stuzb, podobnie sporzgdzana jest
sprawozdawczos$¢. Zarobwno whnioski, jak i spra-
wozdawczos$¢, kierowane sg po pionie inwesty-
cyjnym do Departamentu Inwestycyjnego. Sy-
stem ten powaznie utrudnia korzystanie z nad-
sytanych materiatdbw poszczegélnym departa-
mentom branzowym. Wydaje sie, ze poprzedni
system operowania limitami poszczegdlnych
stuzb, zestawianie wnioskéw, jak i sprawo-
zdawczosci, bytby znacznie korzystniejszy.

Wzrost zadah Stuzby Elektrotechnicznej na
odcinku utrzymania urzadzen w poréwnaniu
z rokiem 1950 przedstawia sie nastepujgco:



Wskaznik ur/rostu
zadan na rok 1982

Slnienie: 1950T. . .
Wyszczegolnienie: 1951 1. 19521 ' F D o roku
Zabezp. ruchu poc. 100 106,6 119,9 112
Telekomunikacja 100 107,10 1227 114
Energetyka 100 111,01 1247 112

Ogobtem 100  108,4 1225 113

W planie na rok 1951 zapewniono wszystkie
Srodki, aby plan utrzymania robét maégt by¢
wykonany, jednak nalezy stwierdzi¢, ze kon-
serwacja urzadzen nie .byta w 100% tak wyko-
nana, jak tego technika urzadzen wymaga. Po-
wody tego stanu rzeczy byly nastepujgce:

1) Brak kwalifikowanego personelu

Co prawda przydzielone etaty na rok 1951
byty wystarczajace, jednak z braku fachowcow
etaty te nie zostaly w peini wykorzystane. Po-
nadto z uwagi, ze w inwestycjach dat sie od-
czu¢ jeszcze wiekszy brak personelu, przerzu-
cono pracownikéw eksploatacji do robot inwe-
stycyjnych. Nalezy podkresli¢, ze urzadzenia
Stuzby Elektrotechnicznej wymagajg wysokich
kwalifikacji od personelu utrzymujgcego te
urzadzenia.

Pomimo potozenia duzego nacisku na szkole-
nie personelu (2,66% ogélnej ilosci dniowek
pochtaniato szkolenie), jednak nie udato sie
wyréwnac¢ brakow.

Rok 1952 w Stuzbie Elektrotechnicznej jest
rokiem walki o polepszenie utrzymania powie-
rzonych jej urzadzen.
roznych szcze-
ktore zta-

Przeprowadzone narady na
blach wykazaly pewne mozhwosm
godzg ostros¢ zagadnienia.

Z wnioskéw tych Stuzba Elektrotechniczna
skorzysta w roku 1952. Podniesienie ponadto
wspoOtzawodnictwa i racjonalizatorstwa, jeszcze
wieksze ich uaktywnienie da z calg pewnoscig
pozytywne rezultaty.

2) Zagadnienie materialowe w pionie Stuzby
Elektrotechnicznej jest szczegdlnie ostre z uwa-
gi na to, ze stuzba korzysta z duzej ilosci ma-
teriatbw deficytowych oraz materiatow, otrzy-
mywanych z importu. Jednak i na tym odcinku
analiza 1951 roku umozliwia wyciggniecie ta-
kich wnioskow, ktére czesciowo poprawig sy-
tuacje w roku 1952.

W roku 1952 postanowiono pracownikéw ca-
tego pionu zmobilizowaé¢ do wiekszej rzutkosci
w walce o wykonanie planu, w walce o polep-
szenie jakosci utrzymania, zwiekszenia wydaj-
nosci pracy i zmniejszenia kosztéw wtasnych.

Reasumujgc omawiane zagadnienia, mozna

stwierdzié:

1) Plan Inwestycyjny roku 1951 w niekt6-
rych pozycjach nie zostat wykonany — limity,
jak i wykonawcow przerzucono do innych po-
zycji planu, ktore zostaty wykonane z nad-
wyzka,

2) Plan Inwestycyjny roku 1952 naktada na
Stuzbe Elektrotechniczng bardzo powazne za-
dania. Do wykonania tego planu musza by¢
zmobolizowane wszystkie czynniki, ktdre stoja
do dyspozycji Stuzby.

3) Analiza wynikéw eksploatacji wykazuje,
ze stan utrzymania urzagdzen musi ulec popra-
wie. Brakowi personelu nalezy zaradzi¢ drogag
podniesienia wydajnos$ci pracy, usprawnieniem
organizacji remontéw, zmniejszeniem ilo$ci go-
dzin efektywnie nieprzepracowanych oraz pod-
niesieniem kwalifikacji pracownikéw.

Zasadj] usprairnienia prac
nad Planem Imrestpcpjnpm PKP na rok 1952
in Sirietle doswiadczen z roku 1951

Magr

inz. ALEKSANDER NOWAKOW SKI

Artykut niniejszy omawia, na podstawie doswiadczenia z roku 1951 oraz uchwaty
Prezydium Rzadu z 28 grudnia 1951 r. zasady, na jakich plan inwestycyjny PKP na
rok 1952 powinien byé opracowany i realizowany, aby mégt zapewni¢ najwieksze ko-

rzys$ci gospodarce narodowej.

Plan Inwestycyjny, bedacy integralng czesciag
Narodowego Planu Gospodarczego i z jego* po-
trzeb wynikajacy, jest obok planu produkciji
przemystowej podstawowym elementem syste-
matycznie rozwijajgcego sie zycia gospodarcze-
go kraju.

Plan Inwestycyjny resortu kolei na 1952 rok,
trzeci rok Planu 6-letniego, jest najscislej
powigzany z Narodowym Planem Gospodar-
czym i, zgodnie z prawem socjalistycznej repro-

dukcji rozszerzonej, stanowi dalszy wzrost wiel-
kosci zadan w stosunku do 2 poprzednich lat,

Zadania postawione koleiw P. |. 1952 r. wska-
zuja wyraznie na konieczno$¢ przeprowadzenia
gtebokiej analizy, w ceiu ujawnienia mogacych
powstac¢ trudnos$ci i zaburzen w toku realizacji
planu oraz stworzenia i zabezpieczenia odpowie-
dnich warunkéw dla jego realizaciji.

Przystepujgc do analizy P. |. 1952 r. u progu
jego realizacji, musimy zwréci¢ uwage na sze-
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reg zasadniczych przemian natury organizacyj-
nej. ktére maja dokona¢ sie w roku biezacym,
aby osiagna¢ wykonanie najistotniejszych, po-
stawionych przed nami zadan, w petnym ich za-
kresie

Na tle wynikow realizacji planéw inwestycyj-
nych z lat ubiegtych wzbogacilismy sie o jeszcze
jedno duze doswiadczenie o niezwykle donio-
stym znaczeniu. Doswiadczenie to wykazuje bo-
wiem, ze przeprowadzane dotychczas analizy
planéw rocznych z reguly odbywaty sie w okre-
sach jego peinej realizacji, tj. najwczes$niej w
miesigcach lipcu—sierpniu. Dos$wiadczenie to
uczy nas dalej, ze tak p6zno przeprowadzane
analizy byly jedng z przyczyn statej plynnosci
planu i jednoczes$nie powodowatly znaczne od-
chylenia od jego pierwotnych ustalen, uniemo-
zliwiajgc tym samym osiggniecie koniecznych
zadan, wyznaczonych w planie rocznym.

To szkodliwe zjawisko dla catoksztattu gospo-
darki narodowej powstawalo na tle niedostate-
cznego przygotowania Planu Inwestycyjnego w
okresie jego opracowywania. Pracownicy zar6-
wno pionu inwestycyjnego, jak i komdrek orga-
nizacyjnych planowania ogo6lnego, powinni do-
ktadnie zdawa¢ sobie sprawe z tego, jak wielka
nalezy przywigzywa¢ wage do prac w okresie
SDorzgdzania Planu Inwestycyjnego. Od warto-
Sci bowiem wlozonego wysitku na etanie two-
rzenia sie planu zalezne sg wyniki walki o jego
p6Zniejsza realizacje.

Jednym z nodstawowych warunkéw peinej
realizacji planu jest jego tzw. sztywnos$¢é. Szty-
wnos$¢ nlanu osiagga sie dzieki wprowadzeniu do
niego tylko tych tytutdw inwestycyjnych, ktére
zaopatrzone sg w peitng dokumentacje technicz-
na z iednei strony, z drugiej za$ strony przez
opracowanie realne, tzn. w oparciu o bilans zao-
patrzenia materialowego, zapewniajgcy dosta-
wy urzadzen i sprzetu oraz przez zabezpieczenie
wykonawstwa inwestycyjnego.

Pomimo ze juz w okresie budowy Planu Tnwe-
stycyinego na rok 1952 postulat wyzszej jakosci
prac przygotowawczych doprowadzit do kon;e-
cznosci wybitnego zaostrzenia .warunkow wtg-
czenia zgtoszonych potrzeb inwestycyjnych do
planu, to jednak zaobserwowano obecnie, ze do
zatwierdzonego juz planu przedostaly sie tytu-
ty, wzgl. ich sktadniki, o ktérych z géry mozna
powiedzie¢, ze podwazala zasade ,sztywnosci®
planu. W dazeniu do uzyskania stabilizacji pla-
nu, a tym samym do osiggniecia maksymalnych
efektow gospodarczych przez oddanie jak naj-
wiekszej ilosci obiektow do uzytku, konieczne
jpst przeprowadzenie wnikliwej analizy P. I.
1952 r. juz na samym poczatku jego realizacji,
tj. w | kwartale rb., a nie dopiero w |1l kwarta-
le, iak to dotychczas czyniono.

Wynikiem tei analizy powinno by¢ osiggniecie
starannego zbilansowania Planu Inwestycyj-
nego z mozliwos$ciami:

a) zaopatrzenia materiatowego,

b) wykonawstwa,

c) zaopatrzenia w sprzet i maszyny.

Uchwata Prezydium Rzadu Nr. 946 z dn. 28
grudnia 1951 r. o stabilizacji Planu Inwestycyj-

nego naktada na inwestorow obowigzek dokona-
nia kontroli planu w kierunku oczyszczenia go
z zadan lub naktadow, ktére dostaly sie przy-
padkowo i bez dostatecznego przygotowania
i potrzeby, albo tez obcigzajg robotami, mogacy-
mi utrudni¢ wykonanie podstawowych i waz-
nych inwestyciji.

Akcja taka zostala juz podjeta i trwac¢ bedzie
nieprzerwanie do konca 1-go kwartatu rb.

W zwiazku z tym, nalezy zaznaczy¢, ze na ko-
morkach stuzby inwestycyjnej cigzy obowigzek
sumiennego wspotdziatania w kierunku stabili-
zacji planu, jako podstawowego warunku dla
uzyskania jego petnej realizacji.

Uchwata Prezydium Rzadu powzieta zostata
na tle analizy przebiegu P. I. 1951 r. i ma na ce-
lu ochrone Planu Inwestycyjnego przed grozg-
cymi mu szkodliwymi perturbacjami, powodu-
jacymi z reguly duze niedociggniecia w planie
oddawania inwestycji do uzytku.

Plan ten jest, jak wiadomo, podstawowym i
kierujgcym elementem w dziatalnosci inwesty-
cyjnej. Po ustaleniu zadan rzeczowych i finan-
sowych w oparciu o urealnione kosztorysy pow-
stang znaczne utrudnienia w dokonywaniu ja-
kichkolwiek badz zmian. Zmiany zadan rzeczo-
wych i finansowych bedg nastepnie dozwolone
tylko w wyjatkowych przypadkach i wytgcznie
na podstawie uchwaty Prezydium Rzadu. Wyja-
tek stanowi¢ beda drobne przeniesienia, wywo-
tane potrzebg urealnienia kosztoryséw i to w
granicach nie wiekszych niz 5°0o.

Ponadto uchwata obcigza odpowiedzialnosciag
osobistg inwestora za przekroczenie zadan fi-
nansowych i rzeczowych, wykonawce za$ — za
przekroczenie zadan rzeczowych i finansowych,
niezgodnych z umowa i harmonogramem zakre-
su robot.

W toku realizacji P. I. 1952 r. nie moze wiec
powtdrzy¢ sie zjawisko tak czesto dokonywa-
nych operacji, tzw; ,virements", zwlaszcza we
wlasnym zakresie za pomoca planow realizaciji,
gdzie zmian finansowych w ciagu 1951 r. doko-
nywano niemal na wszystkich sktadnikach posz-
czegdlinych tytutdw, inwestycyjnych.

Na tle tei uchwaty rysuja sie razace manka-
menty w okresie sporzgdzania Planu Inwesty-
cyjnego, ktére Swiadczg o niestosowaniu sie in-
westorow do wytycznych Rzadu z tego okresu.

Uchwatg Prezydium Rzadu Nr 477 z dn. 18
linca 1951 r. ustanowiono zasade, ze niezbednym
warunkiem wigczenia inwestycii do planu jest
posiadanie dokumentach technicznej w ustalo-
nych terminach, odpowiednio do kolejnosci kaz-
dej z faz. Stosowanie ulg w tym zakresie iest do-
zwolone tylko za zgodg Prezydium Rzadu.

Od chwili podjecia tej tak waznej decyzji
Rzadu w kierunku stworzenia warunkéw pra-
widtowego planowania, wykonywania i kontroli
inwestycii, obserwujemy dalszg troske panhstwa
o usuniecie dotychczasowych bledéw w dziatal-
nosci inwestycyjnej i o nastawienie aparatu in-
westycyjnego do coraz tatwiejszego pokonywa-
nia trudnos$ci przy realizacji corocznie wzrasta-
jacych zadan rzeczowych 6-letniego Planu In-
westycyjnego.



W celu przyspieszenia procesu produkcyjnego
w dziedzinie prac nad dokumentacjg techniczng
w resorcie kolei stosowane sg ulgowe warunki
dla opracowania poszczegélnych faz dokumen-
tacji technicznej, ujete w zarzgdzeniach Mini-
stra Kolei z dnia 15 wrzes$nia 1951 r. w odniesie-
niu do projektow wstepnych oraz z dn. 19 listo-
pada 1951 r., donuszczajace opracowywanie
uproszczonego projektu technicznego zamiast
proiektu wstepnego, jednak z warunkiem spo-
rzadzenia kosztorysu szczego6towego.

Konieczno$¢ posiadania kosztorysu szczego6-
towego w okresie znacznie wyprzedzaiacym ter-
min rozpoczecia rob6t ma swoie gtebokie uzasa-
dnienie w ekonomice inwestycyjnej w ogodle,
a w szczegolnosci:

a) w okresie sporzadzania Planu Inwestycyj-
nego,
w "kresie organizacji i przygotowania do
robot,

cl w okresie wykonywania robot,

d) stanowi potezng bron w walce przeciw
naruszeniu dyscypliny finansowej, a po-
nadto zapewnia spokojny przebieg realiza-
cii Planu Inwestycyinego i jego podstawo-
wych elementéw, tj. planu rzeczowego,
planu finansowego i planu oddawania in-
westycji do uzytku.

Zdajemy sobie sprawe wszyscy, ze najczulszg

i najstabsza strona aparatu proiektuia®”ego w re-
sorcie kolei jest kosztorysowanie w ogoéle, a zwta-
szcza opracowywanie kosztoryséw szczegoéto-
wych i jednoczes$nie uswiadarniamv sobie, iak
wielkie znaczenie powinni$my do nich przywig-
zywac, aby unikng¢ stale powtarzaigcych sie
klonotow w planowej realizacii rocznych zadan
inwestycyinych. Ten bodaj naistabszy odcinek
naszej pracy na progu realizacii P. l. 1952 r. wy-
maga natychmiastowego podjecia naienergicz-
nieiszych srodkéw zaradczych w kierunku rady-
kalnej zmiany i poprawy zagrozonej sytuaciji.

Departament Inwestvcii przy wspéipracy in-

nych Departamentéw MK podjat juz akcje, ma-
jaca na celu uzyskanie blizej sprecyzowanych
podstaw kosztorysowania w oparciu o normaty-
wy kosztorysowe, materiatowe i projektowe.
W yniki dotychczasowej dziatalno$ci inwestoréw
w tej dziedzinie wykazuig szereg brakéw i dla-
tego zachodzi koniecznos¢ uporzgdkowania me-
tod i podniesienia jakosci kosztorysowania. W
tvm celu opracowano wytyczne i podstawy do
kosztorysowania w budownictwie koleiowym.
Wielce pomocnymi w pracach planowania zao-
patrzenia materialowego okazaly sie wydane z
wielkim naktadem nracy tzw. wzory pomocnicze
wskaznikéw zuzycia materialowego dla kilkuna-
stu rodzaidow budownictwa koleiowego. Prace
te stanowig zapoczatkowanie wielkiego dzieta i
bedg kontynuowane oraz pogtebiane w ciggu
biezgcego roku i lat nastepnych.

W celu osiggniecia oczekiwanych rezultatéw

i wywigzania sie z cala sumiennoscig z nalozo-
nych na nas obowigzkéw, szczegélng wage na-
lezy przywigzywaé¢ do przyspieszenia trybu za-
twierdzania opracowanej dokumentacji techni-
cznej przez Komisje Oceny Projektow Inwesty-

b)

cyjnych na kazdym jej szczeblu. Na tle dotych-
czasowych wynikow pracy KOPI u inwestorow
dato sie zaobserwowac nader czeste przewleka-
nie w zatatwianiu spraw, pomimo naglacei po-
trzeby przystgpienia do realizacji budowy. Mam
tu na uwadze dos¢ liczne zastrzezenia i nieporo-
zumienia, wynikajace gtdwnie z nieprzestrzega-
nia wielokrotnie podkreslanego obowigzku wza-
jemnego kontaktowania sie miedzy projektujg-
cym a inwestorem w toku opracowriwania pro-
jektu. Przestrzeganie tej kardynalnej zasady w
duzym stopniu usprawni przebieg zatwierdzenia
dokumentacji technicznej i niewatpliwie skroci
czas jej opracowania i podniesie jej wartosc.

Duzym postepem w kierunku przyspieszenia
trybu zatwierdzenia dokumentacji technicznej
stato sie zdecentralizowanie kompetencji w tym
zakresie w odniesieniu do budéw rozpoczyna-
nych w 1952 r. przez przeniesienie uprawnien
na inwestorow gtownych na mocy zarzadzenia
Ministra Kolei z dnia 17 listopada 1951 r.

Szybkie i planowe tempo realizacii P. |I. 1952
roku wymaga stworzenia odpowiednich warun-
kow dla zabezpieczenia i utrzymania potencjatu
aparatu wykonawczego. Warunki te sg w bez-
posredniej zaleznosci od:

a) terminowego zaopatrzenia w dokumenta-
cje techniczna,

b) organizacji terenu budowy,

c) zapewnienia odpowiedniej dyspozycyjno-
Sci materiatem i sprzetem mechanicznym
oraz srodkami transportowymi,

d) wykorzystania warunkéw, sprzyjajacych
werbunkowi zatogi pracowniczej.

W Swietle zarzgdzenia przewodniczgcego

PKPG nr 290 z dnia 20 lipca 1951 r. nalezy us-
tali¢ terminy opracowania dokumentacji techni-
cznei z takim wyliczeniem, aby dokumentacja
mogta by¢ dostarczona wykonawcy roboét na 2
miesigce przed ich rozpoczeciem. Warunek ten
stawia inwestorow w bardzo trudnej sytuacji, z
uwagi na wcigz jeszcze zbyt powolne temoo
opracowywania dokumentacji technicznei. Wie-
my jednak, ze znaczne rozszerzenie zadan do
wykonania w P. I. 1952 r. w stosunku do lat
ubiegtych wymaga odpowiedniej ilosci czasu
dla wtasciwego przygotowania sie i racjonalnej
organizacji robdt przez przedsiebiorstwa budo-
wlano-montazowe i wiasne brygady robocze.

Postanowienia Rzgdu i na tym odcinku maig
na celu zabezpieczenie w znacznym stopniu real-
nosci wykonania zadan P. |. 1952 r.

Jednym z podstawowych warunkéw prawi-
dtowego wykonania zadan planowych jest ko-
nieczno$¢ zapewnienia dostawy materiatéw do
budowy i ulozenia harmonogramu robét w po-
wigzaniu z realnymi terminami i mozliwosSciami
zaopatrzenia oraz jego transportu. Jak wynika
z analizy wykonania planu rob6t budowlano -
montazowych za rok ubiegty, trudnosci w reali-
zacji zadan rysowaly sie przede wszystkim w
dostawie materiatdw masowego zuzycia, mate-
riatbw deficytowych, gtdwnie cementu, co wy-
raznie wystepowato w okresie Il i z poczat-
kiem Il1l kwartatu. Jednak i tutaj stwierdzono
w wielu przypadkach niezupetnie wtasciwg i ce-



lowa dyspozycyjno$¢ w rozprowadzaniu tych
materiatow przez wykonawce. Btedow tych nie
bedzie wolno powtdrzy¢ w 1952 r. Sprawa tran-
sportu materiatltbw wymagac¢ bedzie réwniez do-
tozenia wiekszych staran, w celu zapewnienia
ptynnosci w dostawach na budowe. Szczegodlnie
na podkreslenie zastuguje wprowadzenie wza-
jemnych zobowigzan zainteresowanych stron
oraz obcigzenia odpowiedzialnos$cig za niewyko-
nanie przyjetych na siebie zadan. llez to razy
bowiem w ub. r. zdarzaly sie wypadki zahamo-
wania postepu rob6t z powodu niepodstawiania
wagonow lub podstawiania niedostatecznej ich
ilosci.

Innym, niemniej waznym warunkiem wyko-
nania wielkich zadan P. 1.1952 r. jest dalsze roz-
szerzenie rekonstrukcji metod w budownictwie,
drogg mechanizacji proceséw produkcyjnych.
To jedno z gtéwnych zatozen planu 6-letniego
powinno znalez¢ szerokie zastosowanie wlbu-
downictwie kolejowym. Niewprowadzanie w
coraz wiekszym zakresie mechanizacji robot
oznaczatoby, jak to okreslit Generalissimus
Stalin — ,prébe wyczerpania morza za pomocg
tyzeczki do herbaty“.

Znajdujgcy sie w dyspozycji Przedsiebiorstw
Robét Kolejowych sprzet, cho¢ moze w niedo-
statecznej ilosci, jednak na wielu budowach nie
bywat produktywnie wykorzystany. Czesto bo-
wiem spotykaliSmy sprzet na budowie unieru-
chomiony. Szybkie temDO budowy wymaga jed-
nak zdecydowanego wkroczenia w kierunku
zmiany dotychczasowego stanu rzeczy, a to
przez:

a) rozbudowe baz sprzetowych,

b) tworzenie os$rodkéw szkoleniowych dla

obstugi zmechanizowanego sprzetu.

Plan zatrudnienia w procesie produkcyjnym
organéw wykonawstwa inwestycyjnego odgry-
wa zasadniczg role. Jak juz wspominaliSmy, po-
winien on by¢ opracowany w ten sposéb, aby
mozna bylo wykorzysta¢ najbardziej sprzyjajg-
ce okresy angazowania sit roboczych.

W zwigzku z tym harmonogram pracy nie
powinien by¢ utozony w ten sposéb, aby szczyty
przypadly na miesigce lipiec—sierpien, bowiem
zalozenie takie z géry gwarantuje niewykonanie
planéw tych miesiecy, ze wzgledu na wystepu-
pujacy zazwyczaj silniejszy odptyw sit robo-
czych do rolnictwa.

Przystepujagc do organizacji wykonawstwa
robot P. I. 1952 r., nalezy zwr6ci¢ uwage na
szczego6lnie napiete i wazne odcinki planu wy-
konawczego. Odcinki te powinny by¢ stale do-
zorowane przez zapewnienie najlepszej obsady
kadrowej. Wszelkie przewidywane zagrozenia
nalezy natychmiast ujawni¢ i sygnalizowaé¢, w
celu zlikwidowania nasuwajacych sie trudnosci
we wihasciwym czasie.

Podejmowanie wszelkich doraznych akcji,
w celp wzmocnienia zagrozonych odcinkéw wy-
konawstwa, musi odpowiadaé¢ nastepujgcym
warunkom:

a) Srodki zapobiegawcze muszg by¢ podjete

i zastosowane jednoczes$nie przez inwesto-

ra i wykonawce, przy czym inicjatywa
obu stron nie moze mieé rozbieznosci w
dziataniu,

b) Srodki zaradcze bezposredniego dziatania
musza by¢ rozwazone w powigzaniu
z resztg planu i uwzglednieniu wszelkich
konsekwencji,

c) wszystkie posiadane $Srodki i rezerwy wita-
sne w meldunkach do wyzszych szczebli
muszg opiera¢ sie na zgodnych, dostatecz-
nie przygotowanych i realnie sprawdzo-
nych materiatach, odnos$nie istniejgcej sy-
tuacji i proponowanych posuniec.

Realizacja zadan inwestycyjnych 1952 r. i ich
finansowanie dokonuje sie w oparciu o zarzadze-
nia: Przewodniczagcego PKPG i Ministra Finan-
s6w z dnia 21 grudnia 1951 r. oraz Ministra Ko-
lei w zakresie stosowania uproszczonej doku-
mentacji technicznej i przy wprowadzeniu ul-
gowych terminéw w odniesieniu do opracowa-
nia projektéw technicznych.

Rok 1952 przynosi wiec zasadnicze zmiany,
majace na celu zapewnienie nalezytego dziata-
nia aparatu wykonawstwa inwestycyjnego. De-
cyzje Rzadu, podjete w kierunku usprawnienia
pracy przedsiebiorstw budowlano-montazowych
oraz zarzgdzenia Przewodniczgcego PKPG,
stwarzajgce podstawy dla polepszenia warun-
kéw realizacji planéw i kontroli ich ze strony
inwestorow, niewatpliwie sa widomag oznaka
coraz donios$leiszych i istotnych przemian oraz
polityki czynnikow kierujacych panhnstwem w

dziedzinie przys$pieszenia tempa budownictwa
socjalistycznego i dalszego pogtebiania ich
metod.

Uchwata Prezydium Rzadu Nr 915 z dn. 21
grudnia 1951 r. porzadkuje odcinki wykonaw-
stwa przez wprowadzenie zasady generalnego
wykonawcy robot, co w konsekwencji doprowa-
dzi do powaznego zwiekszenia odpowiedzialno-
Sci za przebieg realizacji planéw.

Nie mozna nie wspomnie¢ o innych zarzadze-
niach, ktére m. in. nakladaja obowigzek rozpo-
wszechniania i $cistego przestrzegania opraco-
wan projektéw organizacji robét i dokumentaciji
pomocniczej, jak harmonogramy itp., czy to w
zakresie wykonawstwa, opracowania dokumen-
tacji technicznej, czy tez zaopatrzenia materia-
towego. Jednym z najbardziej pomocnych czyn-
nikéw w ogélnym nadzorze inwestycyjnym po-
winna by¢ zasada rozpowszechnienia nadzoru
autorskiego.

Osiggniecia w realizacji Planu Inwestycyjne-
go w roku biezgfcym muszg wyrazac sie nie tylko
w wykonaniu planu rzeczowego, ale réwniez po-
winny ujawniaé¢ sie w wyraznym postepie na
odcinku ekonomizacji procesu inwestycyjnego.

Osiagniecia te powinny by¢ oparte na zasadzie
pogtebiania systemu oszczednos$ciowego. Pragne
podkresli¢ na tym miejscu konieczno$¢ uswiado-
mienia sobie niezwykle doniostej wagi, jaka na-
lezy przywigzywaé do tego zagadnienia, tak naj-
czesciej jeszcze zle i szkodliwie pojmowanego
przez ogét aparatu inwestycyjnego. Wprowadze-
nie systemu oszczednosci w budownictwie i dal-



sze jego pogtebianie — to rozpoczecie nieubta-
ganej walki o obnizenie kosztéw budownictwa.
Wyniki tej walki zalezg gtownie od dokonywa-
nia rzeczywistego przetomu w zakresie wtasci-
wego ustosunkowania sie kierownictwa tak ko-
morek projektowych, jak i komérek wykonaw-
stwa do zagadnienia kosztdw. Zorganizowanie
wtasciwej kontroli kosztow wiasnych budowy
poszczego6lnych obiektow i porownywania ich z
ustalong uprzednio warto$cig kosztorysowag —
powinno by¢ wprowadzone w 1952 r. w aparacie
inwestycyjnym.

W roku 1952 bedg sukcesywnie przeprowa-
dzane zmiany organizacyjne w pionie inwesty-
cyjnym, majace na celu:

a) ustalenie zakresu, warunkéw i obowigz-

kéw nadzoru inwestycyjnego,

b) usprawnienie zaopatrzenia budéw w do-
kumentacje techniczng, opracowywang
przez Biura Projektow, jak i wiasne ko-
morki projektowe inwestora,

c) polepszenie warunkéw pracy aparatu in-
westycyjnego.

W roku 1952 dla ustalenia doktadniejszej ba-
zy programowania zostang zakonczone prace
nad pogtebieniem i ostatecznym sformutowa-
niem planu 6-letniego Inwestycyjnego calego
resortu kolei.

Juz w pierwszej potowie biezacego roku zo-
stang sformowane i wstepnie zatwierdzone za-
tozenia generalne potrzeb inwestycyjnych dla
rozwoju gospodarczego poszczegOllnych dziedzin
gospodarki kolejowej.

Wymownym wyrazem dalszego pogtebiania
metod planowania w poréwnaniu do lat ubie-
gtych jest m. in. wprowadzenie obowigzku prze-
strzegania kolejnosci etapéw planowania. Po-
czawszy bowiem, juz od m. lutego br., Stuzba In-
westycyjna przystgpita do opracowania projek-
tu planu 1953 r., przy czym przygotowania opie-
rajg sie na bardziej sprecyzowanych i spraw-
dzonych kryteriach eksploatacyjnych oraz na
kompleksowym badaniu i ujeciu potrzeb inwe-
stycyjnych. Pierwszy etap planowania—to obo-
wigzek posiadania zatwierdzonych zatozen pro-
jektow.

Poniewaz w 1952 r. obowigzywaé bedzie wy-
konanie peinej dokumentacji technicznej dla
potrzeb Planu 1952 r., wymaga to:

1) niezwlocznego ustalenia programu wyko-
nania dokumentacji technicznej,

2) niezwiocznego dopetnienia potrzebnych
umow i udzielenia wykonawcom projek-
tow odpowiednich zlecen,

3) szybkiego i wnikliwego opracowania zalo-
zen do projektow,

4) niezwlocznego dopetnienia czynnosci loka-
lizacyjnych,

5) przeprowadzenia zatwierdzen wszystkich
faz opracowanej dokumentacji w terminie
do dnia 1 listopada 1952 r.

Niezwtocznemu uporzgdkowaniu podlega od-
cinek zlecania dokumentacji technicznej. Stwier-
dzono bowiem, ze zlecanie dokumentacji pan-
stwowym organizacjom projektowym odbywa

sie w atmosferze ,przechwytywania“ jak naj-
wiekszej ilosci projektéw do wykonania we wta-
snym zakresie inwestorow (DOKP). Taki stan
rzeczy jest sprzeczny z zasadniczymi wytyczny-
mi Departamentu Budownictwa PKPG i utrud-
nia zorganizowanie biur projektowych na za-
sadach racjonalnej gospodarki. Zlikwidowanie
tego stanu rzeczy musi nastgpi¢ w ciagu br. R6-
wnoczesnie biura projektowe powinny spotkaé
sie zrzeczowymi i uzasadnionymi wymaganiami
inwestorow w zakresie terminowosci i jakosSci
opracowan dokumentacji, podczas gdy inwesto-
rzy powinni w stosunku do wykonawcow tych
opracowan okazac¢ praktyczng gotowos$¢ wywig-
zywania sie terminowo i w petni ze swych obo-
wigzkow w zakresie postepowania ze sprawami
umoéw, uzgodnien, korespondencji, finansowa-
nia, odbioru dokumentaciji itp.

Opracowane projekty typowe powinny
przejs¢ peing ocene i produktywna krytyke in-
westoréow, ktérej wyniki powinny by¢ z ufno-
Scig wykorzystane. Pierwsze doswiadczenia z
ich wykorzystania powinny byc skrupulatnie
przekazywane projektantom dla dalszego uspra-
wnienia rozwigzan typowych.

Niewatpliwie wusprawnienia, wynikajgce z
wprowadzonych w zycie uproszczen w opraco-
waniach dokumentacji i systemie jej zatwier-
dzenia, powinny da¢ wyrazne rezultaty, jednak
nie moga one ostabiaé czujnosci inwestoréw,
obowigzanych do przestrzegania jakosci i wszel-
kich niezbednych warto$ci opracowan technicz-
nych.

Wszystkie sposoby i $rodki dziatania pionu
inwestycyjnego w roku biezgcym powinny zmie-
rza¢ w kierunku:

a) obowigzkowego dotrzymania termindéw
oddania obiektéw do uzytku i wykonania
zakreslonego planu rzeczowego,

b) operatywnego wykrywania i reagowania
na trudnos$ci,

c) dazenia do samodzielnego pokonywania
przeszkdéd w realizacji planu,

d) podniesienia poziomu koordynacji dziata-
nia pomiedzy komorkami podlegltymi i
wspotpracy z rGwnorzednymi,

e) zwiekszenia wysitkow o obnizenie kosztow
budownictwa (oszczednosci na materia-
tach, czasie pracy i rozwigzaniach techni-
cznych),

f) umocnienia systemu organizacyjnego i te-
chniki pracy stuzby inwestycyjnej.

Przygotowanie sie wszystkich komdrek orga-
nizacyjnych catego aparatu inwestycyjnego re-
sortu kolei do realizacji Planu Inwestycyjnego
1952 r. oraz do opracowania projektu P. 1. 1953
roku wg zasad i ustalen niniejszego artykutu,
przy stale wzrastajgcym zrozumieniu i nabytym
doswiadczeniu pracownikéw pionu inwestycyj-
nego, pozwalajg przypuszczaé, ze wykonanie za-
dan inwestycyjnych w biezagcym roku przebieg-
nie planowo i bedzie stanowito dalszy wielki
wktad w dzieto budowy i umocnienia Polski Lu-
dowej, dzwigajac na wyzszy poziom Polskie Ko-
leje Panstwowe.
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Analiza gospodarki paroirozoiuej w roku 1951

Mgr inz. HENRYK BLASZCZYK

W kazdej dziedzinie gospodarki administratorzy po-
winni przeprowadzaé¢ szczeg6towag analize za zamkniete
okresy pracy kierowanego przez nich przedsiebiorstwa.

Celem tej analizy jest wyszukanie niedociagnie¢, roz-
patrzenie przyczyn, ktére spowodowatly obnizenie pla-
nowej produkcji, wyszukanie $rodkéw gwarantujacych
unikniecia powtérzenia sie btedéw na przysztosé,
a wreszcie ustalenie lepszych metod pracy zapewniaja-i
cych produkcje tansza pod wzgledem naktadu pracy
i potrzebnych Srodkéw oraz lepszg w znaczeniu osiag-
niecia wyzszej jakosci technicznej. Zamknietym okre-
sem czasu analizy, do ktérej przystepujemy, jestr. 1951,
a tresciag — gospodarka parowozowa.

Z kolejnosci wiec, przystepujac do analizy parowo-
zowej, rozwazy¢ nalezy kazde z ogniw, sktadajacych sie
na jej calosé.

I. ZAKRES WYKONANEJ PRACY

W r. 1951 parowozy PKP wykonaly przebieg wiek-
szy od zaplanowanego o 4,2%. W poréwnaniu z przebie-
giem, wykonanym w r. 1950, osiggnieto wzrost o 7,8%.
Jezeli chodzi o obcigzenie praca poszczegélnych miesie-
cy r. 1951, to, jak podaje wykres nr 1, szczyty wystgpity
w miesigcach lipcu, sierpniu i najwiekszy w pazdzier-
niku.

Charakterystyczne jest, ze w r. 1950 te same miesigce
posiadajg szczytowe obcigzenie, ze wreszcie krzywa wy-
konanych w r. 1951 par. km pozostaje niemal réwno-
legta do krzywej zr. 1950 i zostata jak gdyby przesunie-
ta tylko z powodu wiekszej pracy w przekroju kazdego
miesigca roku sprawozdawczego.

Rys. 1. Praca w parowozokilometrach, wykonana w la-
tach 1951 i 1950

Jezeli na wykresie przeprowadzimy linie przecietnej
pracy miesiecznej parowozo-km, obliczonej z przebiegu
catorocznego, to zauwazymy tatwo dwie odcinajgce sie
czesci krzywej. Jedna czes$¢ biegngca ponizej linii prze-
cietnej, do ktorej zaliczy¢ nalezy prace w miesigcach
styczniu, lutym, marcu, kwietniu i maju; druga — nad
linia obejmuje miesigce drugiej potowy roku, poczyna-
jac od lipca. Miesigc czerwiec stanowi ten punkt podzia-
tu i praca w tym miesigcu utrzymuje sie na wysokosci
przecietnej miesiecznej, wyprowadzonej z pracy calo-
roczne;j.

Analogia charakteru krzywej, wykresélonej dla miesie-
cy roku sprawozdawczego, z krzywag roku poprzedniego
1950 pozwala postawi¢ wniosek, ze praca roczna siuzoy
mechanicznej ma swoje dwa zasadnicza okresy. Pierw-
szy o0 mniejszym nasileniu pracy dla pierwszych pieciu
miesiecy kazaego roku, a drugi o wieKszym nasneniu,
przypadajgcy na drugie poétrocze. W taki sposéb roztozo-
ne zadania przewozowe wymagajg odpowiedniego za-
planowania $rodkéw, tj. potrzebnego taooru, zmooilizo-
wania sit ludzkich, koniecznych dla zapewnienia pro-
dukcji, a wiec ogblnie — przygotowania sie stuzby me-
chanicznej do rzeczywistych Warunkéw pracy.

Jezeli przeanalizujemy parowozo-km oddzielnie dla
ruchu pasazerskiego i towarowego, podane w dolnej
czesci wykresu, to zauwazymy, ze szczyty dla ruchu pa-
sazerskiego przypadaja na miesiac,lipiec, sierpien i gru-
dzien, a dla ruchu towarowego tylko na miesiac paz-
dziernik. Stad wnioskowac nalezy, ze szczyty letnie daje
wytgcznie ruch pasazerski, a szczyty pazdziernikowe
gtéwnie ruch towarowy (przewozy jesiennej.

Jezeli przeanalizujemy parowozo-km oddzielnie dla
poszczegblne dyrekcje, daje poglad podana ponizej tabe-
II?, w ktérej przebieg Dyrekcji Olsztynskiej przyjeto ja-

o 10.

Przebieg ogoélny  Wzrost przebiegu

w r. 1951 wr.51dor. 50w %

Warszawa 16 + 0,2%
+ 9,2%

+ 11 %

+ 95%

LEOd7Z e, 29 + 45%
. + 5 %

+ 4,7%

+ 10,3%

+' 4.9%

+ 18£%

Najwiekszy wzrost pracy w roku sprawozdawczym
w poréwnaniu do roku 1950 wykazata Dyrekcja Olsztyn-
ska, ok. 18,9%, a najmniejszy Poznanska i tédz-
ka — 4,5%.

Analiza ilosci wykonanych parowozo-km w poszcze-
go6lnych DOKP wykazuje ponadto, ze wielko$¢ produk-
cji w dyrekcjach stanowi zbyt duzg lozpieto$é. Jezeli
parowozo-km, wykonane przez parowozy Dyr. Olsztyn-
skiej, oznaczymy liczbg 1, to wielko$¢ pracy inmyoh dy-
tekcji jest znacznie wieksza, a dla najwiecej obcigzonej
praca Dyrekcji Katowickiej wynosi¢ bedzie 4,1 takich
samych jednostek.

Ogodlny ilostan taboru parowozowego na PKP, jak
rowniez ilostan rozporzadzalny, stojacy do dyspozyciji
dla wykonania parkm, byt zapewniony z nadwyzka.

II. ROZPORZADZALNE $RODKI

Jezeli chodzi o blizsze okres$lenie przydatnosci dla
pracy pociggowej zapasu, to stwierdzi¢ nalezy, ze wiek-
szo$¢ parowozéw stanowily serie Sredniej mocy Tr 203,
Tr 20, Tr 21, a w matej stosunkowo ilosci byly parowo-
zy ciezkiego typu Ty 4.

llosciowo ilostan parowozéw byt przygotowany z nad-
miarem.

Administracja na szczeblach wykonawstwa, posiada-
jac nadmiar parowozéw, nie przestrzegata $cisle zasady
uzycia wiasciwego parowozu dla odpowiedniego rodzaju
pracy. Stwierdzono przypadki zastosowania parowozoéw
serii Ty 2 do pracy manewrowej na jednym z weztéw
przy posiadaniu w zapasie parowozéw Tr 20 i zgtaszano



pozorny brak parowozéw do pracy pociagowej wtasnie
serii Ty 2. Okazato sie, ze parowozy Tr 20 z zapasu row-
nie sprawnie wykonywaty i wykonujg prace manewro-
wa, a zwolnione z tej pracy parowozy Ty 2 zwiekszyly
ilostan na potrzeby pracy pociaggowej.

W ilostanie rozporzadzalnym parowozowym znajduje
sie nadmiernie duza ilo§¢ typéw parowozéw kilka-
dziesiat serii. Kazda z nich posiada nie tylko ré6zng cha-
rakterystyke pociggowa, lecz i rézne naciski osiowe
w granicach od 14 do 20 ton. Zwazywszy, ze i linie pod
wzgledem nawierzchniowym i mostowym posiadajg
rowniez szeroki wachlarz dopuszczalnego nacisku na
szyny, elastyczno$¢ w zastosowaniu parowozéw jest
skrepowana, tj. dopuszczalno$¢ kursowania parowo-
z6w ograniczona.

Uzupetni¢ wreszcie nalezy, ze stuzba ruchu, biorgc
pod uwage wzrastajgce z roku na rok przewozy, dazy do
zwiekszenia ciezaru pociggu i szybkosci jazdy.

Stuszne postulaty stuzby ruchu tym wiecej utrudnia-
ja sytuacje w gospodarce parowozowej. Parowozy posia-
dane, zwilaszcza starszego pochodzenia, nie tylno sa
stabszej mocy, lecz posiadajg stosunkowo matg najwyz-
szg dozwolong szybkos¢ konstrukcyjng (Tw 12 szyb-
kos¢ 50 kmgoaz). Parowozy Tr 201, Tr 203, pracujace od
niedawna w ruchu pasazerskim, ze wzgledu na ograni-
czong szybkos¢ konstrukcyjng 65 kmgodz., wypadaja
stopniowo z pracy w ruchu pasazerskim, a do ciezkiej
pracy pociggowej w ruchu towarowym, ze wzgledu na
moc, sa za stabe. Przed stuzbg mechaniczng wyrasta
w sposéb specjalnie zaostrzony sprawa zrewidowania
pracy trakcyjnej na wszystkich odcinkach, aby bez
uszczerbku dla dobra produkcji wykorzysta¢ w pierw-
szej kolejnosci parowozy $rednich i Izejszych typow,
kosztem pracujacych Ty 2, Ty 23 i innych. Zarzadzenie
w tej sprawie zostalo wydane w ubiegtym roku, jeszcze
przed przewozami jesiennymi. W perspektywie na naj-
blizsza przysztos¢, tj. na rok 1952, sprawa ta wymaga,
jak juz zaznaczono, specjalnego dopilnowania i sumien-
nego wykonania tego zarzadzenia. Nie mozna pogodzi¢
sie z falszywg tezg uzupetnienia pokrycia parowozéw na
zapotrzebowanie tylko z ilostanu nowobudowanych przy
utrzymywaniu w zapasie parowozéw starszych typoéw,
a mogacych pracowac dla produkcji sieci PKP, wzgl. dla
innych przedsiebiorstw panstwowych.

I1l. KONSERWACJA PAROWOZOW

Zatozenia planu napraw parowozow na rok 1951 prze-
widywaly, ze przez wprowadzenie nowego rodzaju na-
prawy okresowej, zwanej naprawag rewizyjna i utrzy-
manie sztywnego przebiegu pomiedzy tymi naprawa-
mi oraz wykonanie napraw $rednich i gtéwnych, stan
techniczny parowozéw zostanie postawiony na nale-
zytym poziomie. Zaplanowane naprawy mialy pod-
nie$¢ potencjat techniczny parku parowozowego, nie-
zaleznie cd wprowadzenia do pracy jednostek nawo-
ibudowanych. (Tkt 48, Ol 49).

Zaplanowane naprawy zostaty niemal w 100% zreali-
zowane, a w jaki spos6b wykonanie tych napraw wpty-
neto na sytuacje ogodlng, wykaze analiza ilostanu chore-
go taboru.

W przekroju roku 1950 obnizono ilo$¢ chorych parowo-
z6w 0 17%. W roku 1951 nastgpita dalsza poprawa, wy-
razajgca sie obnizeniem procentu parowozow chorych
o 16,8%. N

llostan chorych parowozéw stanowig dwie sktadowe,
a mianowicie parowozy w naprawie i parowozy w ocze-
kiwaniu napraw. Na obnizenie procentu chorych wptyw
wykazata kazda z tych sktadowych. Ot6z w ilosci paro-
wozéw, bedgcych w naprawie, zmniejszenie chorych na-
stapito$ 49%, w oczekiwaniu napraw o 11,9%.

Dalsza analiza wykazuje, ze w ilostanie parowozéw
w oczekiwaniu napraw zmniejszenie nastgpito gtéwnie

i niemal wylgcznie w pozycji parowozéw oczekujgcych
naprawy gtéwnej. Wynik ten osiggnieto przez wykre$le-
nie z inwentarza parowozo6w, nie nadajacych sie do pra-
cy i do naprawy, jak réwniez przez ustawienie parowo-
z6w do napraw w zaktadach naprawczych.

Specjalng uwage zwrdéci¢ nalezy na ilostan parowozéw
chorych w naprawie. Ot6z rezultaty juz podane wyzej
wykazaly, ze w grupie tej nastapita poprawa, tj. zmniej-
szenie % chorych o 4,9. Rozwazanie kazdej pozycji tej
grupy wykazuje, ze:

1) w naprawie biezgcej zadnej poprawy nie o0siag-
nieto w przekroju calego roku 1951, a nawet w poréow-
naniu z rokiem 1950 stwierdzi¢ nalezy pogorszenie
0 12,6%;

2) pozycje napraw rewizyjnych i $rednich razem
w koncu roku 1951 wykazujg wiekszy procent niz
w r. 1950, gdyz w poprzednim roku napraw rewizyjnych
nie byto;

3) w naprawach gtéwnych nastapita wyrazna i znacz-
na poprawa o 29,b%. Z powyzszego wida¢ wyraznie, ze
pomimo zasilenia ilostanu taboru roboczego jednostkami
odremontowanymi w iloéci wystarczajacej, stanu tech-
nicznego parowozéw nie podniesiono do nalezytego po-
ziomu.

Wysoki procent chorych w naprawie biezgcej przy
rbwnoczesnym utrzymywaniu w oczekiwaniu naprawy
biezacej wskazuje wyraznie, ze organizacja tych napraw
i konserwacja parowozéw w eksploatacji nie stojg na
nalezytym poziomie. Wysoki procent w naprawach re-
wizyjnych wskazuje wyraznie na nieopanowanie tego
zagadnienia.

Podkresli¢ nalezy ogélnie, ze utrzymanie wysokiego
% chorych w naprawach biezacej, rewizyjnej i sredniej,
wytrgca z pracy trakcyjnej powazne ilosci parowozow,
stanowiacych pozadane zapotrzebowanie dla ruchu. Tak
wyglada sprawa z analizy wynikéw ogélnych dla calej
sieci PKP. Nie jest ona jednakowa we wszystkich dy-
rekcjach. Wystarczy poda¢ kilka ogélnych liczb celem
szerszego jej naswietlenia. Otéz sg dyreKCje jak. Ol-
sztynska, L6dzka, Warszawska, Gdanska i Poznanska,
w ktérych ilos¢ parowozéw chorych jest ponizej prze-
cietnej dla sieci, lecz réwnoczes$nie sg dyrekcje, wyka-
zujace wyzszy od przecietnej % chorych parowozéw.

Na tym miejscu wspomnie¢ nalezy o walce z kamie-
niem kottowym, prowadzonej na PKP gidwnie metoda
.sodaios“. Doswiadczenia osiggniete wykazaty, ze stan
kottéw parowozowych pod wzgledem zanieczyszczenia
kamieniem kottowym, zawdzieczajac ,sodafos”, ulegt za-
sadniczej poprawie. Potwierdzenie tego znajdujemy przy
ogledzinach kottbw w parowozowniach i opiniach, zgta-
szanych przez zaktady naprawcze na podstawie ogledzin
kottéw, dokonywanych na parowozach, przesytanych do
napraw okresowych.

Zawdzieczajgc akcji ,sodafos“, w roku 1951 zwiek-
szono przebiegi pomiedzy myciami kottéw o 50,3% w sto-
sunku do roku 1950. Najwiekszy przecietny przebieg
osiggneta Dyrekcja Gdanska, wykazujgc- przebieg
2,2 razy wiekszy od przeciethego na catej sieci PKP,
a najmniejszy Dyr. Warszawskg — 0,66.

Dodatni wptyw stosowanej metody ,sodafos" na czy-
stos¢ kottbw bezprzecznie przyczynia sie do zmniejsze-
nia ilostanu chorych parowozéw w naprawie biezgcej,
a jak wykazata analiza, ze tego w przekroju roku 1951
nie stwierdzono, to przyczyny szukaé¢ nalezy w braku do-
stosowania do zwiekszonego przebiegu miedzy myciami,
planowej organizaciji, zapobiegawczych przegladéw tech-
nicznych, dokonywanych przez parowozownie, nleao-
pilnowania planowego odstawiania parowoz6éw do prze-
gladéw przez trakcje, nalezytej konserwacji przez obstu-
ge parowozowa, jak réwniez jakosci technicznej wyko-
nywanych napraw.

e8]



IV. WARUNKI PRACY

Z analizy roku 1951 tatwo wyluska¢ mozna charakte-
rystyke warunkéw, przy ktérych wykonywana byta pra-
ca parowozowa. Warunki te stanowity jak gdyby klimat,
w ktérym stuzba trakcyjna wykonywata swojg prace.

Na ksztaltowanie sie tych warunkéw wywieraly swéj
wplyw rézne elementy.

Niektére wezly na sieci PKP, a w szczegélnosci stabo
rozbudowane lub bedace w przebudowie, pracujg przy
wykorzystaniu petnej zdolnosci przepustowej, niektére
odcinki linii posiadajg przelotno$¢ juz catkowicie wyko-
rzystang. W takich przypadkach utrzymanie ruchu na
nalezytym poziomie wymaga szczeg6lnych wysitkéw
stuzby ruchu i mechanicznej, nalezytego poziomu w ope-
ratywnym wykonawstwie, utrzymania petnej i $cistej
wspotpracy oraz duzej dyscypliny pracy. Doswiadczenie!
roku ubiegtego dowiodly, ze w tej dziedzinie osiggniecia
sg jeszcze niedostateczne, a to gtéwnie zadecydowato
o niekorzystnych obrotach parowozéw oraz ich wyko-
rzystaniu.

Potoki tadunkéw ulegaty czestym, rzadko na czas za-
powiadanym zmianom. Trudno wymagacé¢ sztywnosSci
w zyciu, a wigc odrzucac te koniecznosci. Nalezy jednak
podkresli¢, ze do zmian trzeba w pore przygotowac
Srodki. Nie moga one mie¢ charakteru zywiotowego.

Zmiany potokéw tadunkéw lub skoki na tych samych
potokach powodowaly zwiekszenie zapotrzebowania
parowozéw, dochodzgce do 100%. W takich przypadkach
ilos§¢ czynnych parowozdw i potrzebnych druzyn ulegta
nadmiernemu wzrostowi. Szczegdlnie przeszkody napo-
tykano w wyszukaniu potrzebnej ilosci druzyn, gdyz
przy planowaniu normy personelu brano pod uwage
wielko$¢ pracy przecietnej dla kazdego miesigca z pracy
catorocznej.

Takie warunki zmuszaly parowozownie do obsadzenia
parowozow dowolng druzyng wbrew zasadzie utrzyma-
nia statych gospodarzy, odpowiedzialnych za stan kaz-
dego parowozu. Nie pozostato to bez wptywu na konser-
wacje parowozow.

V. WYKORZYSTANIE PAROWOZOW

Przebieg dobowy parowozéw jest jednym z gtéwnych
miernikéw ich wykorzystania.

Poréwnujac wyniki roku sprawozdawczego 1951 z wy-
konaniem w roku ubiegtym 1950, stwierdzi¢ nalezy, ze
przecietny przebieg dobowy na sieci PKP ulegt zwiek-
szeniu o 3,85%. V/ poszczeg6lnych rodzajach ruchu ana-
liza wykazuje nastepujgce réznice:

w ruchu pasazerskim zwiekszenie 0 7%
towarowym zwiekszenie o 1,46%
pracy manewrowej zwiekszenie 0 1,7%

Poréwnujgc wykonanie roku 1951 z planem, nalezy
stwierdzi¢, ze przecietny przebieg dobowy pozostaje na
poziomie nizszym od planu o 1,47%.

Analiza osiggnie¢ w poszczegélnych rodzajach ruchu
wskazuje: w ruchu pasazerskim nieznaczne niedotrzy-
manie normy o 0,2%, powazne odchylenie od normy
w ruchu towarowym, ktére wynosi 5,7°/» ponizej normy,
aw pracy manewrowej ponad norme 4,4%.

Ogdlnie wiec na podstawie analizy stwierdzi¢lInalezy,
ze wytagczna i zasadnicza przyczyna niedotrzymania
przecietnego przebiegu dobowego zwigzana jest tylko
z wykorzystaniem parowozéw w ruchu towarowym.
Opierajac sie na posiadanym materiale, tatwo zauwazy¢,
ze poprawa przecietnego przebiegu dobowego w r. 1951
nastgpita we wszystkich niemal dyrekcjach, a wyjatek
stanowig tylko Lubelska i tédzka. W okregu Lubelskim
obnizono przecietny roczny przebieg parowozéw
w 1951 r. o 3,3%. Dalsza analiza wykazuje, ze pogorsze-
nie nastgpito gtéwnie w ruchu towarowym przy ré6wno-

czesnej poprawie przebiegu w ruchu pasazerskim, ze
wreszcie pogorszenie w ruchu towarowym wynosi 5,2%,
w poréwnaniu z wykonaniem r. 1950.

W to6dzkiej Dyrekcji obnizenie przecietnego dobowe-
go przebiegu dla wszystkich rodzajéw ruchu byto bardzo
nieznaczne i wynosi 0,58%.

W ruchu pasazerskim Dyrekcja tédzka wykazata po-
prawe, a obnizenie wynikéw nastgpito tylko w rucha to-
warowym o 1,7%, w poréwnaniu do wyniku roku 1950
dla ruchu towarowego. A

Rys. 2. Dobowy przebieg parowozéw w latacti 1951
i 1950.

Przyczyna obnizenia wykorzystania parowozéw byto
nagte zwiekszone nasilenie ruchu towarowego, szczeg6l-
nie w Dyrekcji Lubelskiej, dla ktérej przybyto ponadto
dodatkowe wykonanie innych zadan. v7skutek niedosta-
tecznej gotowosci do wykonania zadan nastgpito po-
gorszenie sie obrotéw parowoz6éw na odcinkach Kielce—
Skarzysko (o 100%) i Kielce — Czestochowa. Brak re-
zerw druzyn parowozowych i nienalezyta wspéipraca
operatywna na szczeblach wykonswstw i spotegowaty
Ludnos$ci w pracy przewozowej i obnizyty wykorzysta-
nie taboru.

Przyczyna pogorszenia wynikéw Dyrekcji todzkiej
byto wydtuzenie obrotéw parowozéw, szczegblnie na od-
cinku Piotrkéw — Warszawa (o przeszto 50%) i czes$-
ciowa zmiana potokéw tadunkéw.

Jako przyktad przytoczy¢é mozna zmniejszenie sie
pracy parowozowej na linii T. Géry — BydgoszcE~n.a
ktérej przebieg dobowy parowozéw w ruchu towaro-
wym byt bardzo wysoki, a rwnoczes$nie zwiekszenie sie
zapotrzebowania parowozéw na linii tazy — Piotrkéw,
posiadajgcej przy normalnych obrotach przebieg dobo-
wy parowozéw ruchu towarowego o okoto 40% mniejszy
od przebiegu na linii T. Géry — Bydgoszcz.

Poréwnanie wynikéw, osiagnietych przez poszczegdlne
dyrekcje w r. 1950, z planem wykazuje, ze Dyr. War-
szawska i Olsztynska nakazany przebieg dobowy utrzy-
maly, a pozostate dyrekcje miernika wykorzystania pa-
rowozéw nie osiggnely. Dyrekcje z niedotrzymanym
przebiegiem dobowym podzielié mozna na dwie grupy.

Do pierwszej zaliczy¢ nalezy Dyr. Lubelska, Kra-
kowska i tédzka. Wyniki ich pracy wykazaly najwiek-
sze odchylenia od planu i utrzymujg sie w granicach
minus 10—5% w poréwnaniu z planem. Do drugiej gru-
py nalezg pozostate pie¢ DOKP z odchyleniami od pla-;
nu stosunkowo nieznacznymi, a utrzymujgcymi sie na
poziomie minus 1—2% od zaplanowanej normy.

Jako drugi wyktadnik, podajacy stopien wykorzy-
stania parowoz6éw, omoéwi¢ nalezy parowozogodziny na
jeden czynny parow6z i dobe. Ot6z przecietnie na sieci



PKP dla wszystkich rodzajow ruchu $rednia roczna dla

1951 r. wykazata zwiekszenie w poréwnaniu z rokiem .

ubiegtym o 2,16%. Uzupetni¢ nalezy, ze poprawa nasta-
pita w réwnym stopniu przy parowozach czynnych we
wszystkich rodzajach ruchu. Jezeli chodzi o przebieg
w par. km na jedng parowozogodzine, to dla wszystkich
rodzajow ruchu w r. 1951 osiggnieto w poréwnaniu
z rokiem 1950 poprawe o 1,3%. Przy analizowaniu wyni-
kéw dla kazdego rodzaju ruchu oddzielnie okazuje sie,
ze poprawa nastgpita w ruchu pasazerskim o 4,3%,
ruch towarowy wykazat pogorszenie o 2,1%, a ruch ma-
newrowy utrzymat sie niemal na tej samej wysokosci.

VI. ROZCHOD PALIWA

Rozchéd wegla umownego (obliczeniowego) na paro-
wozach PKP dla wszystkich rodzajéw ruchu w roku
sprawozdawczym, liczony w kg na 1000 brutto-tono km,
jest mniejszy o0 0,86% w poréwnaniu do wynikow
z r. 1950.

Stwierdzona poprawa jest bardzo nieznaczna. Po-
robwnanie miernika, osiagnietego w 1951 r. z putapem
wyznaczonej normy, wykazuje przekroczenie jej o 5,08%.
Ogdlnie wiec analiza liczb wykazuje, ze wyniki roku
1951, aczkolwiek nieco lepsze niz osiggniecia gospodarki
cieplnej w r. 1950, sg niedostateczne w poréwnaniu
z normg zaplanowang. Stuzba mechaniczna, jak wynika
z powyzszego, planu nie wykonata. Niektérzy gotowi sg
powiedzieé, ze (w latach ubiegtych 1947—1949) w dzie-
dzinie rozchodu wegla na PKP postepy uczynili§my da-
leko lepsze, a krzywa rozchodu wegla opadata szybciej,
lecz do zera opas¢ nie moze, a tym samym podwazy¢ re-
alno$¢ normy zaplanowanej na r. 1951. Wiemy jednak,
ze norma zaplanowana na r. 1951 jest nieco wyzsza niz
norma przedwojenna. Tym samym stwierdzi¢ nalezy,
ze co do stusznosci poziomu tej normy nie mozna mieé
watpliwosci, a wysitki nalezy skierowa¢ dla wygospoda-
rowania oszczednosci z putapu obecnych rozchodéw
i zmobilizowa¢ $srodki celem przy$pieszenia wykonania.

Analiza wynikéw w poszczegélnych dyrekcjach wy-
kazuje, ze tylko dwie osiggnetly wyniki lepsze od planu
(Warszawska nizej 1,17% i Katowicka nizej 0,7), a po-
zostate dyrekcje zaplanowane normy przekroczyty (naj-
mniejsze przekroczenie wykazata Dyrekcja Szczecinska
+ 2,48%, ktéra jest stosunkowo blisko normy, a naj-
wieksze Lubelska + 10,17%). W wachlarzu tych réznic
zamykaja sie wyniki dyrekcji pozostatych.

Gtéwnymi przyczynami nieutrzymania sie w normie
byty: -
1. zla jako$¢ dostarczanego wegla i niedostateczne je-
go zapasy w niektérych okresach,

2. niedotrzymanie zaplanowanego obcigzenia parowo-
z6w (stosunek brutto - tono - km do parowozo-km),
ktére byto nizsze od planu o 4,5%,

3. wydluzone obroty parowozéw i nieplanowe kurso-
wanie pociggow,

4 wyzszy o 3% od planowanego stosunek przewozoéw
w ruchu pasazerskim do ogélnej iloSci przewozéw,

5. nienalezyta konserwacja parowozéw i uswiadomie-
nie druzyn parowozowych,

6. mato zespolona akcja czynnika politycznego, admi-
nistracyjnego i zainteresowanych pracownikéw
zmniejszeniem rozchodu wegla na parowozach.

Poniewaz w dziedzinie gospodarki cieplnej przy wy-
szczegolnionych trudnosciach wyréznity sie dwie dyrek-
cje, to dla naswietlania sprawy wydaje sie wskazane,
a nawet pozadane podac blizej niektére dafte charakte-
rystyczne tych dyrekcji. Otéz Dyrekcja Warszawska

osiagneta najwieksze ze wszystkich dyrekcji zwiekszenie
obeeagzenia parowozéw w stosunku do r. 1950, a wynoszga-
ce + 3,82%i nieznaczny wzrost stosunku przewozéw pa-
sazerskich od ogdlnej ilosci przewozéw (+ 0,48%), utrzy-
mywata nieznaczng ilos¢ parowozéw w naprawie biezg-
cej (na wiekszy ogélny % chorych parowozéw 16— 18%);
podjeta akcje w kierunku uswiadomienia druzyn paro-
wozowych i innych pracownikéw przy wspétudziale or-
ganizacji partyjnych i zwigzkowych o koniecznosci i spo-
sobach zmniejszenia rozchodu paliwa.

Dyrekcja Katowicka zawdziecza swoje wyniki zwiek-
szeniu obcigzenia o 2,7%, zmniejszeniu o 5,13% stosun-
ku bezpociggowych przebiegéw parowozéw do ogélnego
Ich przebiegu oraz stojgcej na dobrym poziomie obsadzie
referatu gospodarki cieplnej. Charakterystyka podanych
dyrekcji pozwala na uzupetnienie, ze rola i znaczenie
czynnika ludzkiego jest gtdwnym motorem w kazdej ak-
cji, nie zwazajac na ilo$¢ i wielko$¢ pietrzacych sie trud-
nosci.

VIl. JAKOSC PRODUKCJI

O jakosci produkcji decyduje niezawodna praca paro-
wozéw i regularno$¢ biegu pociggéw prowadzonych pa-
rowozami. Na czolowe miejsce z tytutu swej waznosci
wysuwa sie tutaj sprawa uszkodzen parowozéw. W roku
sprawozdawczym 51 ilo$¢ uszkodzen parowozéw na ca-
tej sieci PKP w poréwnaniu z r. 1950 zmniejszyta sie
0 2,9%. W ilo$ciach uszkodzen, wyrazanych w stosunku
do jednego miliona wykonanych parowozo - km, a zwa-
nych uszkodzeniami na przebieg, w 1951 r. nastgpito

zmniejszenie uszkodzen o 10% w poréwnaniu do roku
1950.

Sprawa uszkodzen w dyrekcjach przedstawia sie r6z-
nie: Dyrekcja Wroctawska i Krakowska wykazuja naj-
wiekszg ilos¢ uszkodzen, a wyrdzniajg sie najmniejsza
iloScig uszkodzen dyr. Poznanska i Olsztynska. Wszyst-
kie uszkodzenia zostaty zbadane i na podstawie orzeczen
komisyjnych, w zaleznosci od zatwierdzonych przyczyn,
zaliczone do nastepujacych grup: nienalezyta naprawa,
nieodpowiedni materiat, niedbata obstuga i wada kon-
strukcji.

Analiza uszkodzeh grupy ,nieodpowiednia naprawa
wykazuje pewne minimalne obnizenie. W r. 1951 uszko-
dzenia parowoz6éw na sieci PKP, spowodowane z tej
przyczyny, stanowity 18%, gdy w r. 1950 utrzymywaty
sie na wysokosci 20%.

Uszkodzenia, spowodowane uzyciem nieodpowiednie-
go materiatu przy naprawach taboru parowozowego, sta-
nowity w r. 1951 — 28%, gdy w r. 1950 wynosity 42,7%.
Wyniki w kierunku uzdrowienia tego zagadnienia
w przekroju roku sprawozdawczego wykazujg na pod-
stawie podanych liczb znaczniejszg poprawe.

Uszkodzenia, spowodowane nienalezyta konstrukcjag
taboru, sg stosunkowo duzo mniejsze i stanowig w ska-
li ogblnej PKP tylko 3®.

Bardziej niekorzystnie przedstawia sie sprawa uszko-
dzen w grupie obcigzajacej obstuge parowozowa.

Szczegb6lowy materiat analizy utwierdza wyraznie,
ze uszkodzenia parowozéw utrzymujg sie na nieko-
rzystnym poziomie, a ponadto, ze zawodzi strona jakos$-
ciowa wykonywanych napraw, zawodzi jako$¢ materia-
tu stosowanego do napraw, zawodzi cze$ciowo i Kon-
strukcja, a najwiecej obstuga.

Jezeli rozwazymy ilosci uszkodzen w poszczegdélnych
dyrekcjach, to tatwo spostrzec, ze rozpieto$¢ wynikow
jest bardzo znaczna. Dowodzi to, ze wysitki wtozone dla
walki z tak powaznym zagadnieniem nie sa réwne, sku-
teczno$¢ stosowanych $rodkéw niejednakowa, chociaz
doptyw materiatébw stosowanych do naprawy pochodzi
z tych samych Zrédet.
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VIH. STRESZCZENIE WYNIKOW

Ogolnie -wyniki analizy gospodarki parowozowej Spro-
wadzi¢ mozna do kilku zasadniczych punktéw:

1 Praca w parowozo - kilometrach w roku sprawo-
zdawczym zostata wykonana ponad plan i wyka-
zata niejednakowe natezenie dla poszczeg6lnych
DOKP.

2. Rozporzadzalny ilostan parowozéw byt az nadto
wystarczajacy.

3. Konserwacja parowoz6w, znajdujgca swoj wyraz
w stanie technicznym parowozéw, jest nienalezyta,
a przyczynami tego sg: nieodpowiednia jako$¢ na-
prawy, jak réwniez niski poziom fachowy ze stro-
ny eksploataciji.

4. Warunki pracy trakcyjno - ruchowej, ze wzgledu
na nasilenie ruchu, zwtaszcza na niektérych liniach
i wzmozenie pracy na weztach, szczegdlnie o sto-
sunkowo stabej zdolnosci przepustowej — sa ciez-
kie. Wymaga to nowoczesnego stylu pracy, wysokiej
jakosci technicznej srodkéw przewozowych, petne-
go zrozumienia zadan przez wykonawcow i dobrej
operatywnos$ci w pracy.

5. Wykorzystanie parowozéw, zwiaszcza w ruchu to-
warowym, jest niskie i nienalezyte, co wymaga
szczeg6lnego naktadu wysitkow i pracy dla usu-
niecia przyczyn i umozliwienia wygospodarowa-
nia lepszej i wyzszej produkcji z kazdego paro-
wozu.

6. Zaplanowany rozchéd wegla w mierniku na loco
br. tono - kilometr jest niedotrzymany. Jako$¢ do-
starczanego wegla nienalezyta, jak réwniez niewy-
czerpano wszystkich srodkéw, zmierzajgcych do
oszczednego wykorzystania paliwa dla celéow trak-
cji parowozowej.

7. Jakos$¢ pracy parowozéw, a szczegb6lnie uszkodzenia
parowozow prowadzacych pociagi, wykazujg nie-
dociggniecia, co w poréwnaniu z wymogami i wa-
runkami zycia daje zbyt wielkg r6zn ce putapéw
pomiedzy wykonaniem pracy a zadaniem stojgcym
do wykonania.

IX. ZADANIA NA NAJBLIZSZA PRZYSZLOSC

Perspektywa najblizszej przysztosci — to rok bieza-
cy, a dalsza — zadania planu 6-letniego. Najblizsza
przyszto$é, zgodnie z wytycznymi planu, stawia przed
stuzbg mechaniczng w przekroju catego jej pionu, tj ad-
ministracji i wykonawcéw na wszystkich szczeblach,
zadania wieksze do wykonania, trudniejsze i stale zao-
strzajgce sie warunki dotyczgce jako$ciowej strony pro-
dukcji, a wreszcie twarde zadania, obnizenia kosztéw
produkciji.

Celem nalezytego wy.conania tych zadan obowigzani
jestesmy wykorzystaé wszystkie posiadane $rodki, wy-
doby¢ z nich optymalne mozliwosci dla produkcji i zsyn-
chronizowaé¢ prace wszystkich ogniw sktadajgcych sie
na calo$é. Nie wolno zapomina¢, ze zawsze i gtbwnie mo-
torem tej pracy bedzie cztowiek jako wykonawca, lub
jako administrator. Dobre zrozumienie zadan, wyrazne
ich postawienie i to w kolejnosci, zaleznej od stopnia
ich waznosci, dla pracy, a wreszcie dobra organizacja
wykonawstwa utatwig prace. W wysitkach tych nie po-
winni$my zapomnie¢ o wielkich mozliwo$ciach wspot-
zawodnictwa pracy, $cistego wspéidziatania z Partig
i Zwigzkiem oraz wykazac¢ umiejetno$¢ nierozpraszania
sit, lecz skoncentrowania wszystkich wysitkéw dla wy-
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konania zadan, nakazanych dla dobra catosci zyda go-
spodarczego.

X. "WNIOSKI

Przeprowadzona analiza gospodarki parowozowej wy-
kazata szereg niedociggnie¢, jakie wystapity w przekro-
ju roku sprawozdawczego i utrudniaty jako$ciowa oraz
iloSciowa strone produkcji.

Znajac te trudnosci i btedy, obowigzani jesteSmy po
doktadnym ich rozpoznaniu postawi¢ diagnoze i nie-
zwlocznie przystapi¢ do usprawnienia pracy.

Z tym wiazg sie nastepujagce wnioski:
1. Podnies¢ jakos¢ techniczng parowozéw przez:

a) nalezyte wykonywanie wszelkiego rodzaju na-
praw,

b) przestrzeganie terminéw i dopilnowanie jakosci
wykonania przegladéw technicznych (zapobie-
gawczych) parowozow,

C) zapewnienie czasu, przewidzianego w turnusach
pracy parowozéw, dla wykonania przegladéw
technicznych,

d) dopilnowanie $cistego przestrzegania zasady
.Statych gospodarzy na parowozach“ oraz wzmo-
cnienia roli starych maszynistow,

e) nalezytg obstuge i utrzymanie parowozéw przez
druzyny parowozowe.

2. Podnie$¢ poziom fachowy druzyn parowozowych
przez:

a) nalezyte szkolenie druzyn i

b) nastawienie aparatu instruktorskiego na prak-
tyczng strone szkolenia

3. Rozwingé energiczng akcje dla usprawnienia stro-
ny operatywnej pracy w stuzbie parowozowej
przez:

a) podniesienie poziomu pracy dyspozytoréw paro-
wozowych na wszystkich szczeblach, a szczegél-
nie w oddziatach eksploatacyjnych i w parowo-
zowniach,

b) pogtebianie $cistej wspotpracy ze stuzbg ruchu
dla zagwarantowania dobrego planowania za-
potrzebowania parowozéw i zapewnienia do-
brego obrotu parowozdéw.

4. Przeprowadzaé¢ doktadng analize gospodarki paro-
wozowej na wszystkich szczeblach stuzbowych.

5. Wykorzystywaé¢ akcje wspoétzawodnictwa, w celu
rozwiniecia w glab i wszerz najpilniejszych i naj-
wazniejszych zagadniehn gospodarki parowozowej,
jak stan techniczny parowozéw, bezawaryjna pra-
ca parowozéw i gospodarka parowozowa, ato w ce-
lu wydobycia lepszych rezultatéw pracy.

6. W pracy codziennej przestrzega¢ zasady odcigze-
nia wykonawcéw operatywnych od prowadzenia
$praw i czynnosci mato lub wcale niezwigzanych
z ich praca.

Im szybciej przystagpimy do realizacji wysunietych
wnioskéw, im wieksze wykazemy zdolnosci i umiejetno-
Sci w ich realizacji, tym predzej wejdziemy na lepsze
drogi i zapewnimy wygospodarowanie wiekszych osz-
czednosci i wiekszej ilosci srodkéw dla pokrycia petnej
produkcji i dobrej jako$ci wykonania.'



Obliczanie wielkosci skiadu pociggu
pasazerskiego

Inz. ALOJZY KARPINSKI

Zadaniem procesu produkcyjnego przedsiebior-
stwa kolejowego w ruchu pasazerskim jest przewoz
pasazeréw. Ustuga przewozowa, przy zapewnieniu
pelnego bezpieczehnstwa przewozu pasazera, musi
by¢ mozliwie najszybsza w ramach rczporzadzal-
nych s$rodkéw technicznych, statych i ruchomych
Ustuga powinna by¢ poza tym punktualna i eko-
nomiczna. Te cechy wymagajg oczywiscie odpo-
wiedniego zaplanowania ruchu pasazerskiego
W czasie i przestrzeni.

Oprocz tych cech produkcji ustugowej, niewat-
pliwie bardzo wazng i dominujgcg cecha w prze-
wozie o0s6b jest wygoda pasazera, ktéra zalezy od
ustalenia dogodnych rozkladowych czaséw przy-
jazdu i odjazdu, czestotliwosci ruchu, bezposred-
niej komunikacji, zredukowania do minimum ilosci
przesiadan. Przejazd podr6zujgcego pociggiem wy-
maga réwniez od ustugodawcy zapewnienia odpo-
wiednich warunkéw podrézy, a przede wszystkim
utrzymania wtasciwego zapetnienia wagonu, a wiec
i wiasciwego zapetnienia catego pociggu.

Rozpatrujgc dlugosé przewozu w ruchu pasazer-
skim, odrézniamy przewozy pasazerskie na odle-
glosci: duze, Srednie i mate. W zaleznosci od diu-
gosci przewozu ksztattujg sie kategorie ruchu pa-
sazerskiego, a mianowicie: dalekobiezny, miejsco-
wy i podmiejski. Ten podziat ruchu osobowego
ustala cechy charakterystyczne, witasciwe dla kaz-
dej kategorii ruchu. Ruch dalekobiezny charakte-
ryzuje sie rbwnomiernym potokiem pasazeréw na
catej dtugosci przebiegu, mata iloscig punktéw za-
trzymania, wiekszg szybkoscig, a wiec i krotszym
czasem jazdy na diugieh odcinkach. Ruch miejsco-
wy charakteryzuje sie przewozem pasazera na od-
legtosciach $rednich, skomunikowaniem na we-
ztach z pociggami dalekobieznymi. Pociagi miej-
scowe zatrzymujg sie prawie na wszystkich sta-
cjach i kursuja o niezmiennej wielkosci skfadu.
Ruch podmiejski natomiast odznacza sie masowo-
Scig przewozu, wielka czestotliwoscig i nierowno-
miernoscig jego nasilenia. Posiada on duzg ilosé
punktéw zatrzymania oraz odpowiedni tabor, przy-
stosowany do szybkiego zajmowania i oprézniania
wagonéw przez pasazerow.

W celu ustalenia normy wygody pasazera, od-
powiednio do kategorii ruchu, postugujemy sie
obliczeniem pojemnosci sktadu pociggowego we-
diug metody, opracowanej przez prof. Politech-
niki Warszawskiej, dr inz. W. Wyrzykowskiego.

Obliczajac wielko$¢ sktadu pociggu, bierzemy za
podstawe wspoéitczynnik wykorzystania pojemnosci
wagonu, przechodzac kolejno do wspoétczynnika wy-
korzystania pojemnosci sktadu pociggowego.

Wzorem nastepujacym wyrazamy wspotczynnik
wykorzystania pojemnosci wagonu:

a= mh gdzie P=ilos¢ pasazerow w wagonie

w —ilo§¢ miejsc (do siedzenia)
inwentarialnych wagonu.

Wspotczynnik dla calego sktadu pociggu wyra-
zamy:

p . o .
ap ==—-gdzie | w = sumie miejsc inwentarial-
zZw

nych wszystkich wagonow,
P “ ilosci pasazeréw w pociggu.
Gdy sktad wagonu ziozony jest z wagonéw o
jednakowej ilosci miejsc inwentarialnych w kaz-
dym wagonie, to mozemy postuzy¢ sie wzorem:

p . ;
noere
pociagu.

Wspétczynnik wykorzystania pojemnosci wago-
néw wskazuje nam zapetnienie wagondéw, a stad
oceniamy wygode, jakg ma pasazer w czasie pod-
rézy. Idealne warunki zapewnienia wagonow sa za-
pewnione wtedy, gdy wspotczynnik ten rowna sie
jednosci. Jezeli zas wspoétczynnik jest mniejszy od
jednosci, to pojemnos$¢ wagonu jest niewykorzy-
stana. Wspoiczynnik wiekszy od jednosci wykazu-
je nadmierne zapetnienie wagonu i wtedy wygoda
podréznego jest mniejsza.

Zakladajac dla dalszych rozwazan, ze pasazer
znajdujacy sie w pociggu wiecej niz 2 godziny po-
winien mie¢ miejsce do siedzenia, otrzymamy, ze
przy podrézy trwajgcej powyzej 2 godzin, wspot-
czynnik nie moze przekroczy¢ jednosci. W pocig-
gach podmiejskich pasazer przebywa mniej niz 2
godziny i przewaznie bez bagazu, dlatego tez wy-
gode jego mozna w pewnym stopniu ograniczyc,
co daje w rezultacie wieksze wykorzystanie wago-
nu w czasie i przestrzeni. Réwniez w pociagach
miejscowych i dalekobieznych na odcinkach, gdzie
pasazer przebywa w pociggu krécej niz 2 godziny,
tam mozna ograniczy¢ jego wygode.

Ograniczenie wygody pasazera ujmujemy w
pewne normy, wyrazone wzorem, gdzie wspoéiczyn-
nik wykorzystania pojemnosci rozbijamy na 3
wspotczynniki:

1- a max. dla ruchu podmiejskiego,

2. a dopuszczalne, dla ruchu miejscowego,

3. a dopuszczalne, dla ruchu dalekobieznego.

W okresie czasu do 2 godzin pobytu pasazera w
pociggu wspoitczynniki te sg funkcjg czasu dla kaz-
dej kategorii ruchu. Funkcje te wyrazi¢ mozna wy-
kresem, wychodzac z wzor6w na poszczeg6lne
wspotczynniki.

Wspdtczynnik maksymalnego zapetnienia w ru-
chu pasazerskim podmiejskim wyrazamy:

ilosci wagonéw w sktadzie

Wm,

m

Jmai = gdzie Wmex — iloczyn m2 swo-
bodnej podtogi wagonu i iloSci pasazerow stoja-
cych, przypadajacych na 1 mr pod.ogi + w.

Wspdtczynnik dopuszczalnego zapetnienia w ru-
chu miejscowym wyrazamy wzorem:

®im .0,66 d' 0,33
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natomiast wspoétczynnik dopuszczalnego zapetnie-
nia w ruchu dalekobieznym bedzie:

a d. dal — a max. 0,33 + 0,60

Na podstawie wyliczen z wzoréw, wartosci po-
szczegoblnych wspoiczynnikéw, budujemy wykres.

Posiadajgc podane wyzej wzory do wyliczenia
maksymalnych wartosci, wspétczynnik zapetnienia
dla kazdej kategorii ruchu, za pomocg wykresu
porownujemy wspoéiczynnik rzeczywistego zapet-

nienia (L rzecz. —E) ze.wspotczynnikiem zapet-
u:

nienia dopuszczalnego w zaleznosci od czasu. Wte-
dy a rzecz: musi by¢ rowne lub mniejsze od do-

puszczalnego. Jezeli a rzecz, jest wieksze, to ozna-

cza, ze pojemno$¢ skladu pociggu jest mata i nale-
zy zwiekszy¢ skiad.

Do obliczenia wielko$ci sktadu pociggu potrzeb-
ne sg nam nastepujgce dane: potok pasazeréow w
danej relacji w obu kierunkach, dlugo$¢ catkowi-
tej drogi i poszczegdlnych sekcji, se'rie stosowa-
nych wagonéw, na podstawie ktorych mozemy
ustali¢ ilos¢ miejsc inwentarialnych oraz rozktado-
wy czas jazdy na poszczegoélnych odcinkach.

Praktyczne zastosowanie powyzszego zobrazuje
nastepujacy przyktad:

Na odcinku AB do dlugosci 140 km kursuje po-
cigg dalekobiezny o skladzie, zlozonym z serii wa-
gonéw Chxz i Bhxz. Po przeprowadzeniu Scistego
obliczenia pasazer6w na danym odcinku przedsta-
wiam graficznie potok pasazeréw z podziatem na
sekcje, gdzie rzedne oznaczaja ilo$¢ pasazeréw, od-
ciete dlugosci odcinkéw kolejowych miedzy stacja-
mi zatrzymania.

Rys. 2
Nastepnie uktadam tabele potoku pasazerdw,
jako podstawe do obliczenia pojemnosci sktadu

(jak nizej).
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W tabeli, jak wskazujg rubryki, wyprowadzamy
przecietny potok pasazerow danej sekcji, w obu
kierunkach.

Dla zestawienia skiadu pociggu dolekobieznego
uzywamy, jak zresztg zatozyliSmy w temacie —
wagony serii Chxz i Bhxz. llo§¢ miejsc inwentarial-
nych (w) w serii Chxz wynosi 80. W serii Bhxz 64
miejsc. Podlogi wolne dla podréznych stojacych w
obu seriach, .bez uwzglednienia miejsca miedzy
tawkami, wynoszg w przyblizeniu okoto 17 nr. Za-
ktadam na 1 nr wolnej podtogi 7 pasazeréw stoja-
cych, z tym, ze miejsca siedzace beda zajete przez
liczbe os6b, przewyzszajgca ilos¢ miejsc inwenta-
rialnych.

Wyznaczam prébny sktad o 7 Chxz i 2 Bhxz i
przechodze do wiasciwego obliczenia wielkosci

sktadu, opierajac sie Scisle na wspotczynnikach
zapeinienia.
1 sekcje z z ic) é Vv | 1
2 7/aznra odcinka
3 UtuQOsc cd:iaka wkm 20 40 80 80 20 Z0
4 cxis roido wnurt. u 35 69 69 35 17
Wynik licieniapesoi.
5 Z0 ldzien 908 m m s 1070 769 829
Wynik ikteniopofaz.
‘ m2ae: 842 723 1072 1075 743 817
Wimi/c Uczeniapo$ci.
? »iczes 883 739 1075 1031 720 856

Przecigtny potok
8 pasazerow

875 739 1080 10S2 744 834

9 7 an/krepu <4 <3 12 12 13 i.u

10 a rzecul/wiste 1,2 107 ' IZ 12 1.08 12

Rys. 3

Sekcja I.

7 Chxz posiada 560 miejsc
2 Bhxz posiada 128 miejsc

razem miejsc 688
inwentarialnych

688 4-(17 « 7) - 9

688 2,56
adp. = amol - 0,33 + 0,66 = 256 « 0,33 -f
+ 0,66 = 1,
. 875 )
erzecz. dla sekcji | =- 688 ,

Wspobtczynnik dopuszczalny dla tej samej sekcji
wg wykresu wynosi 1,4, za$ wspotczynnik rzeczy-
wisty dla tej sekcji wynosi 1,2. Stad wniosek, ze
pojemnos$¢ skladu na drodze odcinka | jest odpo-
wiednia, poniewaz wspoéitczynnik zapetnienia rze-
czywistego nie jest wiekszy od dopuszczalnego.

Sekcja 11l

) 738
sekcja Il = — =

*r»c*.

1,07
adp sekcji

W sekcji Il rowniez wspotczynnik dopuszczalne-
go zapetniania w funkcji czasu 35 min. jest wiek-

Il dla min. 35 (z wykresu) wynosi 1,3.



szy od wspotczynnika zapetnienia rzeczywistego.
Pojemnos¢ sktadu jest odpowiednia.

Sekcja 111

1080 - 1 kR
_g_

ar»«, sekcji i —
Warto$¢ wspdtczynnika rzeczywistego zapetnienia
(1,56) przekroczyta catkowicie warto$¢ granicznag
wspoiczynnika dopuszczalnego. Przekroczenie wiel-
kosci sygnalizuje nam o koniecznos$ci zwiekszenia
sktadu pociggu sekcji Ill. Wobec tego dodajemy
2 wagony serii Chxz i wyliczamy pojemnos$¢ zwiek-
szonego skiadu.

9 Chxz “ 720 miejsc
2 Bhxz “=128 miejsc

razem miejsc inw. 848
W, 848 +

0?7+ U 2 54
reax W 848
adp == 2,54 » 0,33 -}- 0,66 = 15
dla sekciji 111 1080 12
a sekcji 848 :

Korzystam dalej z wykresu zbudowanego po-
przednio, poniewaz jak widzimy, jest bardzo ma-
ta réznica w wielkosci wspotczynnika dopuszczal-
nego, wyliczonego poprzednio, a wyliczonym ostat-
nio. Z wykresu odczytuje dla sekcji Il w funkcji
czasu "69 min. wspoéiczynnik dopuszczalny, wyno-
szacy 1,2. Poréwnujac wspoéiczynnik dopuszczalny,

a

Rys. 4

wynoszacy 1,2, ze wspoiczynnikiem rzeczywistego
zapetnienia, wynoszacym réwniez 1,2, stwierdzamy,
Ze zapetnienie na drodze sekcji 11 jest odpowiednie
i wielkos¢ skltadul 1l-wagonowego jest wystar-
czajgca. ldentycznie postepujemy z obliczeniami w
sekcjach nastepnych, obliczajgc dla kazdej sekcji
wspotczynnik rzeczywisty i dopuszczalny.

Sekcja IV

«dop.

Stwierdzamy, ze zapelnienie w sekcji 1V
odpowiednie, jak rowniez wielkos¢ skfadu.

* oex = 1.2 (z wykresu) = 1,2

jest

Sekcja V

Wspoéiczynnik zapetnienia rzeczywistego sekcji V
(wyliczony jak poprzednio) wynosi 0,88, czyli

wskazuje nam niewykorzystanie skfadu, w obec
czego sklad zmniejszamy o 2 Chxz i wyliczamy po-

jemnos¢ o nowym zatozeniu dla sekcji Vi VI.

7 Chxz «560 miejsc <W = 256
2 Bhxz *=128 miejsc Ljop. = 15
razem miejsc inwentarialnych 688 Lrzec 1,08

Z wykresu wspotczynnik dopuszczalnego zapet-
nienia dla sekcji V w funkcji czasu 35 min. wynosi
1,3. Widzimy, ze odczytana warto$¢ wspotczynnika
dopuszczalnego danej sekcji jest wieksza od wspoét-

czynnika rzeczywistego zapetnienia. Wielko$¢ skta-
du jest odpowiednia.

Przechodzimy do analizy
sekcji VI.
Sekcja VI
«W. = 1.2 adop. (z wykresu)=* 14

Stwierdzamy, ze pojemnos$¢ skiladu jest odpo-
wiednia, poniewaz warto$¢ wspoétczynnika dopusz-
czalnego jest wieksza od rzeczywistego.

Przez poréwnywanie wspéiczynnika dopuszczal-
nego zapetnienia ze wspétczynnikiem rzeczywistego
zapetnienia, na kazdej sekcji osobno, okreslamy
Scisle potrzebng ilo§¢ wagonow dla przewozu pa-
sazeréw kazdej sekcji.

W sekcji I, 11, V i VI mozna przewozi¢ pasazerow
zespotem wagonéw, skiladajacych sie z 7 wagonéw
serii Chxz i 2 wagonéw serii Bhxz.

W sekcji Il i IV wspétczynnik dopuszczalnego
zapetnienia sygnalizuje o przepetnieniu pociagu,
wobec czego dodajemy jeszcze dwa wagony serii
Chxz, zwiekszajgc w ten sposob zespét wagonow,
a jednoczesnie ksztattujemy wielko$¢ wspotczynni-
ka rzeczywistego zapetnienia w granicach wielkos-
ci wspoiczynnika dopuszczalnego.

Ostatecznie ustalamy, ze na odcinku A — S
i S — A kursowa¢ bedzie pocigg dalekobiezny, zto-
zony z 7 wagondw serii Chxz i 2 wagonow serii
Bhxz.

Na stacji S wzmocnimy sktad o 2 wagony serii
Chxz, ktéry bedzie kursowat do stacji B iz powro-
tem do stacji S.

Ze stacji S do stacji A skiad pociggu bedzie zto-
zony z 7 wagondéw serii Chxz i 2 wagonéw serii
Bhxz, jak wyzej ustalono.

Powyzszym sposobem obliczyliSmy potrzebng
ilos¢ wagonéw w skiadzie pociggu dalekobieznego
na odcinku A B.

Na tej samej zasadzie mozemy rowniez obliczy¢

wielkos¢ sktadu dla pociagbw w ruchu podmiej-
skim.

Przytoczony przyktad wskazuje nam mozliwosé
obliczenia wielkosci sktadu dla kazdej relacji, jak
i rbwniez ujecie w pewne ramy wygody pasazera,
zaleznie od czasu pobytu jego w pociggu.

Uzycie witasciwe] wielkosci skltadéw pociggow
pasazerskich w kazdej kategorii ruchu zwieksza
sprawnos¢ uzytkowania wagonow i. jest niezbedna
dla prowadzenia racjonalnej gospodarki wagono-
wej.

m



Z dosiriadczen stosowania procesu

technologicznego na stacji tazy
Inz. WLADYSLAW TOMASIK

W maju r. ub. zespotowi inzynieréw ruchu i komisji organizacji pracy manewro-
wej w DOKP Katowice przypadio w udziele opracownie procesu technologicznego
pracy stacji w oparciu o doswiadczenia przodujgcych racjonalizatoré6w radzieckich.
Autor omawia pomys$ine wyniki, uzyskane na stacji Ltazy przez wprowadzenie procesu

technologicznego.

Olbrzymi wzrost przewozéw 'kolejowych prze-
widziany w planie 6-letnim, przy stosunkowo nie-
wielkiej rozbudowie urzadzen technicznych i ta-
boru PKP, wymaga ciaglego ujawniania i wyko-
rzystywania rezerw ‘istniejgcych w dotychczaso-
wym systemie pracy. Rezerwy te tkwig miedzy
innymi w przestarzatych formach pracy manewro-
wej i rozrzadowej na stacji oraz w niedostatecz-
nym wykorzystaniu urzadzen technicznych i per-
sonelu stuzby ruchu.

Nie znajac doktadnie mozliwosci, stacji, nakia-
dano na nig niejednokrotnie zadania, ktérym po-
dota¢ nie mog’'a, co powodowato ,korkowanie“ nie
tylko samych weztéw, lecz nawet calych oddziatéw
eksploatacyjnych lub dyrekcji. Trzeba bylo wiec
ukryte rezerwy ujawnié, zbada¢ ich rodzaj,, wiel-
kos¢ i wykorzysta¢ je w gospodarce kolejowej.
Trzeba byto opracowaé racjonalny proces techno-
logiczny, przede wszystkim na kluczowych stacjach
sieci PKP.

Takie wtasnie zadanie data do wykonania
DOKP Katowice w maju ub. r. zespotowi inzynie-
row ruchu kolejowego i komisji organizacji pracy
manewrowej przy DOKP — Katowice.

W pierwszej kolejnosSci rozpracowano stacje
tazy, ktora bedac stacjg wylotowa z zagtebia we-
glowego, nie zawsze zdolna byta przeformowaé
wszystkich pociggéw i ulegta zakorkowaniu, jak-
kolwiek z obliczenia przelotnosci wynikato, ze
stacja ta powinna pracowac¢ sprawnie, a zatem
niedomagan dopatrywaé sie nalezalo w systemie
organizacji pracy ruchowej samej stacji.

Opracowanie procesu technologicznego rozpo-
czeto w maju r. ub. Po miesigcu zasadniczy akt zo-
stat opracowany i wszedt jako zatgcznik do regu-
laminu stacyjnego. Ujeto w nim opisy poszczegol-
nych grup, charakter ich pracy w (kolejnosci od
przybycia do odejscia wagonéw, plany pracy pa-
rowoz6w manewrowych, wyznaczajgc harmono-
gramy obrobki pociggéw i wagonow na kazdej
grupie i ustalajgc, po kilkakrotnym chronometrazu
kazdej czynnosci, normy i wspéiczynniki pracy.
W czesci drugiej sporzgdzono na podstawie obo-
wigzujgcego rozkiadu jazdy graficzny plan pracy
stacji. Catos¢ badan omdéw:ono na konferencji, zwo-
tanej przez MK w dniu 2 czerwca 1951 roku, w
ktorej udziat wzieli zainteresowani przedstawiciele
wszystkich DOKP. Na naradzie tej przeanalizowa-
no opracowany proces technologiczny stacji tazy
i procesy niektérych stacji innych DOKP.

Opracowanie stacji przez komisje, ktora spo-
rzgdzita proces technologiczny, jakkolwiek jest
najwazniejszym zadaniem, wytycza tylko fcieru-
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nek, nad ktérym w dalszym ciggu zawiadowca
stacji, a tam gdzie jest inzynier lub technik ruchu,
powinien stale czuwaé. Juz w czasie przystgpienia
do opracowania procesu, konieczne jest zaznajo-
mienie wszystkich pracownikéw stacji z przepro-
wadzonymi badaniami, z ich celem i wciggniecie
jak najszerszego aktywu tych pracownikéw do
wspotpracy z komisjg. Wskazoéwki bowiem dyzur-
nych ruchu, ustawiaczy lub manewrowych, obznaj-
mionych najlepiej z miejscowymi warunkami,
a borykajgcych sie nieraz z. powaznymi trudnos-
ciami ruchowymi, sa cennym materiatem przy
opracowaniu badz planu formowania pociggéw,
badz tez planu pracy parowozéw manewrowych
lub wreszcie innych zagadnien, ktére komisja musi
rozwigzac.

Opracowujgc proces technologiczny stacji tazy,
rozpracowywano poszczegolne zagadnienia Iub
operacje z pociagami i po kilkakrothym przepro-
wadzeniu chronometrazu, ustalono szczegétowa
kolejnos¢ czynnosci, harmonogramy i wspoiczyn-
niki pracy, polecajgc natychmiast wprowadza¢ je
wr zycie. Obserwujac codziennie wykonanie tych
czynnosci, trzeba byto nieraz przeprowadzi¢ dodat-
kowe zmiany. Tak na przykiad przy opracowaniu
planu pracy parowozow manewrowych okazato
sie, ze parow6éz w jednym rejonie manewrowym
przy sprawnej pracy ustawiacza wykona¢ moze
przewidziane manewry w czasie krétszym niz
przewidywat harmonogram. Po.kilkudniowej ob-
serwacji okazatlo sie, ze istotnie w planie pracy
tego parowozu nalezy poczyni¢ poprawki.

W innym przypadku, aby umozliwi¢ przyjmo-
wanie pociggow weglarkowych z DOKP — t4dz
i Warszawa o dlugosci 150 osi, pomimo ze grupa
przyjeciowa miescita na, najd’uzszym torze zaled-
wie 130 osi, polecono zawiadowcy stacji opraco-
waé regulamin przyjmowania tych pociggéw na
grupe wstepng, posiadajgca tory o odpowiedniej
dlugosci i po odstawieniu 10 lub 15 wagonéw
przeciaganie skréconych sktadéw trakcjg manew-
rowa na grupe przyjeciowaq.

Teoretycznie zagadnienie to wyglagdato na nie-
zbyt skomplikowane i mozliwe do wprowadzeni.
Zawiadowca stacji postawit wniosek do DOKP
o formowanie pociggéw na 150 osi. Wniosek wpro-
wadzono w zycie w czasie, gdy komisja zakonczyta
juz swojg prace. Tymczasem opracowany regula-
min okazat sie Skomplikowany, za$ pociagi nad-
chodzity w odstepach krétszych niz na to pozwa-
laty miejscowe warunki, co powodowato koniecz-
no$¢ zatrzymywania ich pod semaforami lub na
sasiednich stacjach.



| tu otwiera sie stosowne pole pracy dla inzy-
niera ruchu, ktéry na podstawie obserwacji w te-
renie i codziennej analizy koryguje i dostosowuje
sporzadzony proces technologiczny do zmieniajg-
cych sie warunkéw pracy. Wielko$¢ i rodzaj pracy
stacji ulega zmianom zasadniczym dwa razy w
roku, a to przy wprowadzeniu zmian rozktadu
jazdy letniego i zimowego.

Niezaleznie jednak od wprowadzenia rozktadu
jazdy dla catej sieci, na skutek ro-zwijajacego sie
szybko zycia gospodarczego, powstawania nowych
osrodkéw przemystowych i wielkich budowli so-
cjalizmu, wagonopotoki na poszczegolnych stacjach
rozrzadowych ulegajg statej fluktuacji. llos¢ na-
gromadzonych na torach rozrzgdowych wagonéw
ulega ciggtej zmianie i dlatego ustalony proces
technologiczny, sposéb i kolejnos¢ obrébki poca-
goéw powinien bv¢ przez inzyniera ruchu i kierow-
nictwo stacji stale poréwnywany z istniejgca w
danym momencie sytuacjg ruchowg i w razie po-
trzeby stacja powinna stawia¢ wnioski o wprowa-
dzenie nowych pociggéw, zmiane pociagéw starych
na dodatkowe i odwrotnie lub na zmiane planu
formowania pociggéw, przeprowadzajgc jedno-
czesnie odpowiednie poprawki w procesie techno-
logicznym i graficznym planie pracy stacji.

Analizie b'ezacej podlegajg wszystkie zasad-
nicze mierniki pracy stacji, a w szczegolnosci
Sredni postéj wagondéw, z rozbiciem na wagony
tranzytu]gce i wagony loco, wspotczynnik pracy
stacji, ktory oblicza sie z doktadnoscig do dwdch
miejsc dzies:etnvch, wspoéiczynnik pracy mane-
wrowej z rozbiciem na poszczeg6lne rejony ma-
newrowe i zmiany pracownikéw, procent regular-
nosci przeisc'a tadunkoéw, pozostatos¢ wagonéw
z poprzedniej deby pod wytadunkiem oraz ilostan
wagonéw wytgczonych z ruchu. Wszystkie dane
wpisuje sie do ksigzki analizy oraz naprowadza na
graficzny wykres pracy stacji. Niezaleznie od tego
dyzurni nadzorczy prowadza na swoich posterun-
kach wykresu pracy swojej grupy z oznaczeniem
poszczegdblnych zmian, co pozwala na charaktery-
styke pracy zespoldbw manewrowych i utatwia.ty-
powanle zespoTow przodujgcych.

Poniewaz przeprowadzenie analizy samej stuz-
by ruchu, w oderwaniu od miejscowej parowozow-
ni i warsztatbw naprawy wagonéw, nie pozwalato
na objecie caloksztaltu pracy stacji, zaprowadzono
ostatnio codzienne krdtkie odprawy kierownctwa
stacji i parowozowni, co zapewnito wiekszg koor-
dynacje pracy obydwu stuzb. Na tych odprawach
analizie podlega n;e tylko doba ubiegta,_ale i za-
dan:a. jakie oczekujg stacje w dobie biezacej oraz
mobilizacja $rodkéw, gwarantujgcych wykonanie
planu dobowego.

Wprowadzenie w zycie procesu technologiczne-
go na stacji tazy, jakkolwiek byto p:erwszym te-
go rodzaui badaniem, przy czym popetniono sze-
reg bledéw, co wyttumaczy¢ sie daje brakiem do-
statecznej praktyki, przyniosto jednak powazne
korzysci i pozwolito na -zwiekszenie przelotnosci
stacji oraz poszerzyto waskie gardio.

Wykres Nr 1 charakteryzuje kszta-towanie sie
Sredniego postoju wagonéw przed wprowadzeniem
procesu technologicznego oraz po jego wprowa-

dzeniu. W 1950 r. nie obnizyt sie on ponizej 12
godzin, za$ po wprowadzeniu procesu w 1951 r.
tylko w miesigcu wrzesniu w okresie szczytowych
przewozow stacji wynosit 11,5 godzin, obnizajgc
sie w niektérych miesigcach do 9,5 godziny. B.orgc
pod uwage staby odwéz brutta, spowodowany

godz-

Wykres 1

przez brak parowozéw obcych parowozowni, co
przyczynito- sie do przetrzymywania wagonéw po-
nad czas, ustalony planem przejscia tadunkow,
przyja¢ nalezy, ze wyznaczony w procesie techno-
logicznym ogo6lny $redni postéj wagondéw na 7 i pol
godziny jest realny i faktycznie w poszczegoinych
dobach sprawnego odwozu on tyle wynosit.

Powazne rezerwy odkryto przy analizie $red-
niego postoju wagonéw loco. Okazalo sie, ze
Sredni post6] tych wagonéw wynosit 22 godziny.

Wykres 2

Wagony z bocznic $ciggane byty na jedng z grup,
gdzie po rozsortowaniu przez gorke rozrzadowa
cze$¢ ich pozostawiano, zas reszte przekazywano
pociggami zdawczymi na grupy formujgce pociaggi
w innych kierunkach. Po wejsciu w porozumienie
z wiascicielami bocznic, ktérzy zobowigzali sie zda-
wacé zespoty wagonow, podgrupowane juz na bocz-
nicy, parow6z manewrowy przy $cigganiu pozo-
stawiat poszczeg6lne odprzegi na odpowiednich
grupach, za$ parow6z manewrowy tej grupy na-
tychmiast je ro-zformowywat na Wiasciwe tory
relacyjne. Pozwolito to na zmniejszenie ilosci
ucigzliwych ,zdawek" i w rezultacie obnizyio po-
st6j wagonow loco z 22 do 16 godzin.
Wspotczynnik pracy stacji, ktéry przed wpro-
wadzeniem procesu technologicznego ksztattowat
sie w granicach od 0,63 do 0,67, podni6st sie prze-
cietnie do 0,72. Rys. 2 charakteryzuje wzrost
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wspoblczynnika pracy manewrowej. Reorganizacja
i doktadne opracowanie planéw pracy parowozow
manewrowych poszczegdlnych rejonéw, pozwolity
na zwiekszenie ilosci przerobionych wagonéw na
parowozogodaine. Zaobserwowano juz po wpro-
wadzeniu technologicznego procesu, ze w celu
zwiekszenia wspoéiczynnika pracy manewrowej
konieczne sg pewne przesuniecia personalne na
stanowiskach dyzurnych ruchu, dyzurnych nadzor-
czych, ustawiaczy, a nawet manewrowych. Pra-
cownikow mniej wydajnych przeniesiono na mniej
odpowiedzialne posterunki. Duzg poprawe' 0sigg-
nieto takze przez rozwijanie wspotzawodnictwa
pomiedzy zespotami manewrowymi. Dyspozytor
wezta czuwal nad planowg gospodarkg parowozami
manewrowymi i odwolywaniem ich, wzglednie
przerzucaniem, w zaleznosci od potrzeby, na inne
rejony manewrowe.

Niezaleznie od poprawienia tych zasadniczych
miernikdw pracy stacji, jak juz wspomniano,

Wykres 3.

umozliwiono przyjmowanie pociggéw na 150 osi
z DOKP-L6dz Warszawa. Pomimo, ze zagad-
nienie to wymaga jeszcze dalszego opracowania,
mozna juz byto odwota¢ trzy pociagi weglarkowe
od statego kursowania, co na odcinku od Warsza-
wy do taz dalo powazne oszczednosci.

Badajgc operacje z pociggami na grupie przy-
jeciowej, komisja opracowujaca proces technolo-
giczny doszta do wniosku, ze gorka rozrzadowa
nie moze przerobi¢ wiekszej ilosci pociggow po-
nad wyznaczone pociggi state, dlatego, ze ogledzi-
ny techniczne jednego pociagu trwajg 40 minut,
co nie pozwala na skrécenie Sredniego postoju po-
ciggéw na tej grupie. Przez dodanie jednego rewi-
denta wagonowego powstata mozliwo$¢ dokonania

ogledzin technicznych przy trzsch pociagach w

e czasie 80 mintit.

Praca rewidentow przedstawia sie w ten spo-
s6b, ze 2 rewidentéw dokonuje ogledzin technicz-
nych pierwszego pociggu, a trzeci w tym czasie
bada jedng strone drugiego pociggu. W dalszym
ciagu 2 rewidentow dokonuje ogledzin technicz-
nych przy nastepnym pociggu, za$ trzeci rewi-
dent przeprowadza ogledziny drugiej strony, roz-
poczetego poprzednio przez siebie pociagu. Przez
wprowadzenie trzeciego rewidenta przecietny czas
postoju skitadu na grupie przyjeciowej zmniejszyt
sie 0 10 minut, co pozwolito juz na wykorzysta-
nie gorki rozrzadowej w 100"«

Na grupie odjazdowej czas operacji z pociggami
wynosit 92 minuty, co powodowalo trudnosci w
wyprawianiu pociggéw. Na poszczegoélne czynnosci
operacji z pociggami sktadato sie: skrecanie sprze-
giet — 30 minut, ogledziny techniczne — 52 mi-
nuty i proba hamulca — 10 minut. Dla skrdocenia
czasu operacji przeniesiono czynnosci skrecania
'sprzegébw na tory kierunkowe. Czynnos¢ te wy-
konujg manewrowi drugiej pozycji hamowania
(grupa potozona na spadku ciggtym). Ta inowacja
pozwolita na skrécenie czasu operacji na torach
odjazdowych o 30 minut. Dla lgczenia sprzegéw
hamulca zespolonego juz na torach kierunkowych,
przerzucono jednego spinacza z grupy odjazdowej.
Przy zapewnieniu odwoau brutta bezposrednio po
dokonaniu operacji z pociggiem na grupie odjazdo-
wej, Sredni postdj wagonow na tej grupie zmniej-
szyt sie o 45%.

Przedstawione wyzej korzysci w poprawieniu
miernikbw pracy stacji oraz usprawnienie posz-
czeg6lnych operacji z pociggami i wagonami przez
zastosowanie procesu technologicznego nie obej-
mujg oczywiscie calosci zagadnienia, mog| one
stuzy¢ tylko za przyktad, ze rezerwy tkwigce w sy-
stemie organizacji pracy ruchowej naszych sta-
cji rozrzagdowych sg jeszcze duze i niedostatecznie
wykorzystane.

Przy opracowaniu procesu technologicznego
nalezy wprowadzi¢ takze wszystkie przodujgce
metody pracy kolejarzy radzieckich, co w tazach
dokonane zostalo dopiero w pdézniejszym termi-
nie. Réwnoczesne zmobilizowanie catej zalogi sta-
cji do szeroko zakrojonego wspétzawodnictwa pra-
cy pozwoli na dalsze polepszenie miernikow pracy.

Wagon krgjty polskiej konstrukcji powojennej

Msr inz. TOMASZ OWCZAREK

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze Miedzyna-
rodowy Zwigzek Kolei (UIC) wystapit z propozycjg
znormalizowania pewnych typéw wagondéw towa-
rowych, a mianowicie 2-ch typow weglarek, poza
tym wobec niemoznos$ci osiggniecia zgody na jeden
typ — 2 typébw wagonow krytych mniejszej i wiek-
szej pojemnosci, platformy 2-osiowej i plat-
formy czteroosiowej. Celem tej standaryzacji jest
zwiekszenie obrotu wagonéw w komunikacji mie-
dzynarodowej, dzieki moznos$ci zastapienia uszko-
dzonej czesci przez czes¢ tej kolei, na ktorej
powstato, uszkodzenie, bez potrzeby czekania na
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nadejscie czesci zapasowej od kolei — wtascicielki
wagonu. Dalszym celem ma by¢ potanienie wa-
gonéw ze wzgledu na umozliwienie seryjnej bu-
dowy w wiekszej skali.

W krytym wagonie nowym pudlo jest dosto-
sowane do przepisanych wymiarow typu wiek-
szego.

Wagon ten jest réwniez, jak weglarka, kon-
strukcji spawanej. Konstrukcja pudla znacznie
odbiega od konstrukcji pudta wagondéw budowy
przedwojennej.



Charakterystyka wagonu;
1 llo$¢ osi %

2. Dlugo$é tacznie ze zderzakami 10.580 m
3.Rozstaw osi 6 u
4. kadowno$é 20.000 kg
5, Nos$nosé 21.000
6. Ciezar wiasny z hamulcem zespéto-

wym Zuw
7. Dlugo$é tadowna 9,26 m
8. Szeroko$¢ tadowna 2,70
9. Powierzchnia tadowna podiogi 25 m2
10. Wysokos¢ wewnetrzna posrodku wa-

gonu 248 m
11.'Pojemno$é pudia 60 m3
12. Pojemno$¢ pudia na 1 t nodnosci 286
13. Wysokos¢ od gtowki szyny do gornej

krawedzi podtogi 1242 mm
14. Nacisk osi na tor 165 t
15. Obciazenie ng 1 mb toru 312 m
16. Wspéiczynnik tary okoto 0,57
17. Przesuwno$é osi od $rodk. potozenia 7,5 mm
18. Odchylno$¢ , Y . 16 "

Podwozie jest spawane, konstrukcji, podobnej

jak w weglarce, wykonane z tych samych pro-
filow.

Resory 1400 mm dlugosci, sa 9 piérowe, ze sta-
li 90 x 16 mm, elastyczne ze wzgledu na przezna-
czenie tych wagonéw do biegu z szybkos$cig do 100
km/godz, (znak S). Sa one, podobnie jak weglarki,
przystosowane do przestawiania na tor szeroki
1524 przez wymiane osi. Wobec tego klocki ha-
mulcowe sg urzgdzone do rozsuwania na tréjkgtach
hamulcowych.

Zderzaki
diugosci 620.

Ciegto jest nawskrosne.

Pudlo co do wymiaréw i konstrukcji wykona-
ne jest zgodnie z ogtoszonymi miedzynarodowo

sg typu rurowego, znormalizowane,

wytycznymi. Szkielet pudta jest oczywiscie
lowy, oszalowanie drewniane. Deski {gczone
sg na wpust i mocowane pazurowymi $Srubami do
stupkéw stalowych. Dachy sa pokryte blachg ze-
lazng ocynkowang grub. 0,6 mm.

Drzwi w $wietle majg szeroko$¢ 1800 mm. Sag
one zawieszone na tozyskach rolkowych u gory.
W potozeniu zamkniecia sg one dobrze zabezpie-
czone przeciw odchyleniu i moznosci wykradzenia

towaru. W bocznych $cianach, oprécz drzwi suwa-
nych, znajdujg sie w goérnej czesci Scian z jednej
i drugiej strony drzwi po dwa okienka, zamykane
od zewnatrz klapami. Skrajne okienka s.uzg do
tadowania dluzszych przedmiotéw, np. rurek mie-
dzianych. Dwa drugie okienka sg przeznaczone do
przewietrzania; oczywiscie do tego celu mogg by¢
uzyte wszystkie okienka. Podloga wykonana jest
z desek (bali) 55 mm- grubych i potagczonych na
felc. Nad kolami hamowanymi podioga jest od
spodu ostonieta blachami ochronnymi od mozli-
wych iskier. Hamulec jest takiego samego typu,
jak w weglarkach, z tg r6znica, ze zamiast cylindra
9-calowego jest zastosowany dla wzmocnienia ha-
mowania cylinder 12-calowy.

Przetr6z totuarOiu na podstairie umoiry MGS

FRANCISZEK SWIDERSKI

Od 1 listopada 1951 r. obowigzuja

nowe warunki przewozu towaréw kolejami

zelaznymi miedzy ZSRR i krajami demokracji ludowej, zawarte w umowie MGS.
W przeciwstawieniu do miedzynarodowego prawa przewozowego, W Kkrajach
kapitalistycznych, ktére niedostatecznie zapewniajg operatywnos$¢ przewozu kolejo-
wego wskutek daleko posunietej swobody postepowania ze strony nadawcéw i od-
biorcéw nowy system zapewnia w sposéb prosty i szybki obstugg miedzynarodowego
obrotu towarowego krajéw demokracji ludowej i ZSRR. W wyniku tego zasadniczy
cel jakim jest dostawa na czas przy najmniejszych wydatkach z tego tytutu® masy
eksportowej i importowej, przypadajgcej do przewozu koleja, wg. planéw panstwo-
wych zainteresowanych krajéw, zostaje skutecznie zabezpieczony.
J Umowa MGS wyprzedza zatem dotychczasowe przepisy o zakresie regulowania
przewozéw w komunikacji miedzynarodowe;j.

Wzrastajgca wspoOtpraca gospodarcza krajow
demokracji ludowej i ZSRR Wyraza sie miedzy
innymi w szeroko zakrojonej wymianie towarow
i urzadzen,, obstugiwanej przez jednostki handlu
uspotecznionego, w ramach zakresSlonych gospo-
darka planowa.

Jak wiadomo, poza komunikacjg kolejowg Pol-
ska — ZSRR i Polska — Niemiecka Republika
Demokratyczna, dotychczas przew6z towardw z
udziatem PKP i kolei pozostatych krajow demo-

kracji ludowej, odbywatl sie na podstawie przepi-
sow Miedzynarodowej Konwencji Rzymskiej o
przewozie towaréw kolejami zelaznymi (KMT),
zawartej jeszcze w 1933 r. i wprowadzonej w zy-
cie od I.X. 1938 r.

Nic dziwnego, ze ujednolicenie i dostosowanie
przepisbw miedzynarodowego kolejowego prawa
przewozowego do zadan, ktore przed nim stojg na
obecnym etapie w krajach budujgcych u siebie
socjalizm, stato sie ostatriio aktualne i w rezulta-
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eso- wykonanych prac przygotowawczych zostato
urzeczywistnione. -

Od 1 listopada uh. r. weszly w zycie dtvie umo-
wy, zawarte pomiedzy centralnymi Witadzami ko-
lei Albanii, Bmgarii, Czechos.owacji, Niemieckiej
Republiki Demokratycznej,, Polski, Rumunii, We-
gier i Zwigzku Socjalistycznych Republik Ra-
dzieckich, a mianowicie:

1) o przewozie towaréw kolejami zelaznymi
w bezposredniej, komunikacji miedzynarodo-
wej MGS (Sogiaszenje o p.erewozkie gru-
zO6w po zeleznym dorogam w priamom rniez-
dunarodnom soobszczenii),,

2) o przewozie os6b i, bagazu kolejami zelaz-
nymi w bezposredniej komunikacji miedzy-
narodowej MPS (faogiaszenje o pierewoz-
Jde passazerow i bagaza po zeleznym do-
rogam w promom miezdunarodnom soob-
szczenii).

m Oprécz tego zostaly opracowane inne jeszcze
przepisy techniczne i taryfy, miedzy innymi jed-
nolita taryfa tranzytowa, wg ktérej beda obl.cza-
ne naleznosci za przewéz towaréw przez koleje
tranzytowe.

Wydaje sie rzecza celowa i pozgdang zapozna-
nie szerszego o0go6tu, co nowego wnosi nowy Sy-
stem przepiséw przewozowych w stosunku do po-
przednio obowiazujgcych.

Omoéwimy ponizej najbardziej specyficzne re-
gulacje, zawarte w nowej umowie. Da nam to
mozno$¢ wyrobienia sobie pogladu, na czym po-
lega istota i znaczenie takiego wilasnie systemu.

Koleje uczestniczace w MGS. Wedlug MGS do-
puszczone sg do uczestnhiczenia w przewozie
wszystkie koleje ZSRR i krajéw demokracji ludo-
wej, bez wzgledu na rozmiary ich ewentualnego
udzialu w komunikacji miedzynarodowej i bez
wzgledu na szeroko$¢ toru. Przewéz odbywa sie
za bezposrednim dokumentem miedzy wszystkimi
stacjami, otwartymi dla odprawy przesytek w bez-
posrednich komunikacjach, bez przetadunku na
stacjach zdawczo-odbiorczych albo z przetadun-
kiem, lub ze zmiang zestawow ko.owych. Przela-
dowanie przesytek do wagondéw innego przeswitu
toru lub zmiana zestawéw kotowych, odbywa sie
na stacjach kolei zdajgcej, wzglednie przyjmujacej,
zaleznie od umowy granicznej, Jednak zamie-
szczone w liscie przewozowym zagdanie nadawcy
przewozu przesyiki ze zmiang zestawow kotowycn
me zobowigzuje kolei zelaznej (art. 1, 6).

Dokumentacja przewozu przesytki. Jako bez-
posredni dokument przewozowy jelit ustalony list
przewozowy, drukowany w jezyku kraju nadania,
a takze w jezyku rosyjskim i niemieckim. Na-
dawca obowigzany jest dolgczy¢ ttumaczenie wy-
petnionego listu przewozowego i wtornika na
jezyk rosyjski lub niemiecki, chyba, ze zarzady
kolejowe uzgodnity miedzy sobg, Zze dodawaire
ttumaczenia nie jest konieczne. Jezeli list prze-
wozowy jest wypetniony w jezyku rosyjskim, ttu-
maczenie na jezyk niemiecki nie jest wymagane
W razie przewozu na liniach kolei rumunskich
albo wegierskich, powinno by¢ dotgczone tluma-
czenie na jezyk niemiecki (art. 7).
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List przewozowy zawiera, obok rubryk dotych-
czas stosowanych, szereg nowych rubryk, w kto-
rych kolej zamieszcza aane p tych wszystkich
czynnosciach, jakie miaiy miejsce od nadania, ai
dc wydania przesytki, a wiec o zezwolenie na
zatadowanie, o podstawieniu wagonu do zaladowa-
nia, o czasie zalatwienia formalnos$ci ceinych,
0 czasie trwania i przyczynie zatrzymania prze-
sytki w drodze, o zleceniach dodatkowych, o spo-
rzgdzonych protokotach, o dosytkach, przetadowa-
niu, o podstawieniu wagonu do wyiadowania itd.
W ten sposéb list przewozowy staje s.e mejako
fotografig ca.ego procesu przewozu, co ma niesty-
chanie wazne znaczenie dla obydwu stron w razie
powstania wzajemnych roszczen.

Planowo$¢ przewozow. Zgodnie z systemem
planowania przewozéw w krajach, na ktére rozc.aga
sie dzialanie umowy MGS, istnieje warunek, ze
obowigzek kolei wykonania przewozu za listem
bezposrednim dotyczy tylko przesytek, przewidzia-
nych w planie przewozéw kolei zelaznej nadania
(art. 6).

Przewozy warunkowe. W grupie materiatdow
niebezpiecznych, wytgczonych od przewozu, znaj-
dujg sie wszystkie rodzaje tych materiatdéw, a nie
jak w systemie KMT, tylko materiaiy zagrazajace
wybuchem, samozapalne, budzace odraze i zaraz-
liwe. Dopuszczenie do przewozu materiatbw nie-
bezpiecznych jest mozliwe jedynie na warunkach
specjalnych przepiséw, zgrupowanych w zatgczniku
Nr 5 do umowy MGS. Budowa tych przepiséw
jest caltkowicie inna niz w analogicznym zalacz-
niku 1 do KMT. Zwraca szczegblng uwage przej-
rzystos¢ uktadu postanowien. Nomenklatura ma-
teria.0w zestawiona jest w spisie alfabetycznym,
a warunki przewozu ujete sg w dziesieciu tabli-
cach oraz w przepisach ogoélnych, ktére regulujg
og6lne zasady opakowania, tadowania, zestawiania
pociaggéw, manewrowania, zdawania przesylek
z kolei na kolej, wydania przesytek niebezpiecznych
1 rodzaje nalepek ostrzegawczych. Materiaty nie-
bezpieczne sg dopuszczone do przewozu tylko w
przesytkach wagonowych i nie moga by¢ przewo-
zone pociggami osobowymi.

Ws&réd dalszych towaréw, przyjmowanych do
przewozu, warunkowo przewidziane sg précz wy-
mienionych w KMT réwniez towary tatwo ule-
gajace zepsuciu, wymagajace przy przewozie ogrze-
wania, jak réwniez ryby zywe, rosliny i kwiaty
zywe, towary przewozone z obtadowaniem i dota-
dowaniem w drodze, samochody nieopakowane
i inne maszyny z silnikami, przedmioty przekra-
czajgce skrajnie tadunkowg, przewozone w wago-
nach specjalnych, o dtugosci ponad 18 metréw
i 0o wadze w jednej sztuce powyzej 5 ton (art.
3 4.

Obowigzek wskazywania drogi przewozu. Na-
dawca jest obowigzany poda¢ w liscie przewozo-
wym stacje graniczne zdawczo-odbiorcze, przez
ktére przesyitka powinna by¢ przewieziona. Jezeli
stosuje sie jednolitg taryfe tranzytowa lub bezpo-
Srednig, to w sprawie wskazania granicznych
stacji zdawczo-odbiorczych obowigzuja postanowie-
nia danej taryfy (art. 7).



Przew6z z r6zng szybkoscig# Dopuszczalna jest
zmiana szybkos$ci przewozu na punktach przejscia
przesytki z kolei zelaznych jednego kraju na ko-
leje zelazne drugiego kraju. W tym celu wystar-
czy zamieszczenie odpowiedniego osw-adczenia w
liscie przewozowym na przesyike zwyczajng (art. 7),

Poumesienie operatywnos$ci przewozu. Stwier-
dzong w drodze nadwyzke wagi w przesyice po-
nad nosno$¢ wagonu kolej odtadowuje sama
i wysyta na stacje,przeznaczenia bez uprzedniego
zasiegania wskazowek od nadawcy, zawiadamia-
jac go natomiast p fakcie odladowania i dosyiki
(art. 8).

Dni Swigteczne (wolne od pracy) nie wptywaja
na zawieszenie biegu terminu dostawy. Na prze-
stanie wskazowek w razie przeszkody w przewozie
lub w wydaniu, sg przewidziane okres$lone termi-
ny; wynoszgce 8 dni, a dla przesytek tatwopstijg-
cych sie towarow — 4 dni. Kolej jest upowaz-
niona do likwidacji przesytki wg przepisow wew-
netrznych, nawet przed uptywem tych terminow,
gdy przesyiCe zagraza zepsucie (art. 22 a 23).

Zabezpieczenie nalezytego stanu przewozonych
przesytek

W przypadku wadliwego stanu lub braku opa-
kowania kolej odmawia, przyjecia przesytki do
przewozu, jednak na zadan.e nadawcy obowigza-
na ona jest sporzadzi¢ o tym protokdt. Udz.elajgc
zgody na przyjecm do przewozu przesytki w wad-
liwym opakowan.u, kolej powinna kierowac sie
wskazéwka, ze wadliwos¢ ta me wywotuje obawy
zaginiecia lub uszkodzenia, towaru w drodze albo
innycn przesytek, a takze wyrzadzenia szkody
osobom. O stanie opakowania i towaru nadawca
powinien zamiesci¢ odpowiednig wzmianke w l.Scie
przewozowym. Nadawca jest obowigzany zaopa-
trzy¢ kazdag sztuke przesy.ki drobnej w oznaczenia
i nalepki z podaniem alfabetem tacinskim naste-
pujacych danych, zgodnych z l.stem przewozowym.

a) cechy nadawcy i kolejne numery sztuk,

b) nazwa stacji i kolei nadania,

c) nazwa stacji i kolei przeznaczenia,

d) nazwisko (nazwa) odbiorcy.

Przy przesytkach wagonowych cechowaé nale-
zy najmniej 10 sztuk na wagon, sztuki te rozmie-
szcza sie w poblizu drzwi wagonu.

Zabrania sie przewozu przesytek w wagonach
zaplombowanych przez kolej zelazng z towarzy-
szeniem dozorcéw, przydzielonych przez nadawce
(art. 51 12).

Obliczanie i regulowanie kosztow przewozu

Optacanie kosztéw (przewoznego, dodat-
kowych oraz wydatkow, czasie
przewozu) nastepuje:

a) przez nadawce — za odlegtos¢ kolei nadania,

b) przez odbiorce — za odlegto$s¢ kolei prze-

znaczenia,
i przez nadawce lub odbiorce, zaleznie od
oswiadczenia, zamieszczonego w liscie prze-
wozowym za; odlegtos¢ kolei tranzyto-
wych.

Optaty za przetadowanie przesytek do wagonu
o innym prze$wicie toru lub zmiane zestawow
kotowych pobiera sie zawsze od odbiorcy.

optat
powstatych w

c)

Co <io optacania kosztéw przewozu w sposob
inny niz wyzej przedstawiony, to moga by¢ za-
wierane,porozumienia miedzy kolejami zelaznymi,
uczestniczacymi w MGS, albo tez moga tu obo- .
wigzywac¢ ustawy i inne przepisy, ogloszone nale-
zycie do wiadomosci kolei zelaznych i ich klien-
tow.

Stawki optat w taryfach miedzynarodowych,
opartych na MGS, sg wyrazone w walucie tary-
fowej, jaka jest rubel, badz w innej walucie,
z podaniem jednak warunkéw przerachowan.a
przez walute taryfowa. Jezeli nie ma ustalonych
taryf miedzynarodowych, stosuje sie wewnetrzne
taryfy, obowigzujgce na kolejach, ktore uczestni-
czg w przewozie. Zmiany op.at taryfowych, spo-
wodowane zmiang kursu waluty, albolwprowa-
dzone w celu sprostowania omytek drukarskich,
moga by¢ wprowadzone w zycie z dniem og.osze-
nia; w innych przypadkach zmiany taryf wchodza
w zycie najwczesniej w 15 dni po icn ogtoszeniu
(art. 10, 16).

Zaliczki w gotowiznie, ani zaliczenia nie maja
zastosowania (art. 18).

Jezeli z jakichkolwiek przyczyn przewozne
okaze sie wyzsze niz to wynika z odpowiednich
taryf miedzynarodowych lub wewnetrznych, obo-
wigzujacych na poszczegélnych kolejach zelaznych,
to osoba uprawniona ma prawo do otrzymania
réznicy w drodze reklamacji, niezaleznie od tego,
czy nadawca przesytki zadat zastosowania tych
taryf, czy nie (art. 10).

Zwrot nadptat lub wyréwnanie
odbywa sie, w mysl wewnetrznych postanéwien
obowigzujgcych, na kolejach, na ktérych dopu-
szczono do powstania niedoboru albo nadptaty
(art. 17).

Usprawnienie i

niedoboréw

przy$pieszenie dysponowania
towarem

Dopuszczone jest prawo zmiany umowy o prze-
w0z oprécz nadawcy réwniez przez odbiorce albo
jego petnomocnika. Z prawa tego moga korzystaé
jedynie' panstwowe organizacje handlowe i przed-
stawicielstwa handlowe. Zlecenie dodatkowe od-
biorcy moze dotyczy¢: wstrzymania przesyiki,
wydania przesytki w miejscu przeznaczenia Ilub
w innym miejscu pierwotnemu odbiorcy, albo
nowemu odbiorcy. Odbiorca nie jest obowigzany
do okazania wtoérnika listu przewozowego. Z upo-
waznienia do wudzielenia zlecenia dodatkowego
moze on skorzystaé o tyle, o ile nadawca nie
zmienit jeszcze umowy o0 przewéz. Zlecenie swe
sktada odbiorca za pos$rednictwem granicznej stacji
zdawczo-odbiorczej kolei przeznaczenia. Kolej nie
ponosi odpowiedzialnosci za nastepstwa wykonania
dodatkowego zlecenia odbiorcy. ROwniez i na-
dawca nie odpowiada za zlecenia odbiorcy, a sam
traci odtgd prawo rozporzadzania przesytka (art.
20 i 21).

Uproszczenie zasad odpowiedzialnosci

Ponowne nadanie przesytki bez wytadowania
(w tym samym wagonie) nie jest uwzglednione
w zespole nieprzerwanej odpowiedzialnosci prze-
woznikow.

Konstrukcja odpowiedzialnosci kolei, w razie
tzrw. przyczyn ogélnych, za zwloke, uszkodzenie



lub zaginiecie przesytki jest jednolita i przyjmuje
miedzy innymi za podstawe do zwolnienia kolei
od odpowiedzialnosci okolicznosci, ktérych kolej
nie mogta unikng¢ i ktorym nie mogta zapobiec.
W ten spos6b instytucja sity wyzszej jest wyeli-
minowana, a caly system odpowiedzialnosci
przewoznika jest zblizony do zasady winy (art. 26).

W  zakresie okolicznosci kwalifikowanych,
zwalniajgcych kolej od odpowiedzialnosci, prawo
domniemania zwyklego nie jest uwarunkowane
granicg nadmiernego ubytku, gdy zachodzi szkoda
z powodu niebezpieczenstwa, potgczonego z prze-
wozem w wagonach niekrytych (art. 27).

Odszkodowanie za catkowite lub czesciowe za-
giniecie przesytki oblicza sie wg ceny wskazanej
w rachunku dostawcy, potwierdzonym przez odpo-
wiednie wtadze panstwowe kraju kolei nadania.
W braku rachunku obliczenia dokonuje sie wg
ceny panstwowej,, jaka towar tego samego rodzaju
i gatunku miat w miejscu i czasie nadania prze-
sytki do przewozu (art. 28).

Wyzszego odszkodowania niz rzeczywista szko-
da na towarze zada¢ nie mozna. Nie znajdujemy
wiec w MGS postanowien o odpowiedzialnosci
kolei w razie ztego zamiaru lub razacego niedbal-
stwa, ani w ramach tzw. deklaracji wartosci do-
stawy, regulacji wystepujacych w KMT. W trosce
o zabezpieczenie prawidlowego wymiaru wartosci
towaréw szczego6lnie cennych, co utatwia postepo-
wanie w regulowaniu roszczen, a kolei dopomaga
do zwiekszenia bezpieczenstwa przewozu, ustano-
wiona jest przymusowa deklaracja wartosci nie-
ktéorych towaréw, jak: ztoto, srebro, platyna, ka-
mienie szlachetne, futra, cenne, filmy, obrazy,
posagi, wyroby artystyczne, antyki. Kwota dekla-
rowanej wartosci nie powunna przewyzszac¢ rze-
czywistej wartosci towaru. Kolej moze sprawdzié¢
prawidtowosé deklaracji i pobiera z tytutu jej
optate dodatkowg, ustalong w taryfach wewnetrz-
nych (art. 33).

Uproszczenie i przyspieszenie regulowania

wzajemnych roszczen

Zostaje wprowadzone scentralizowanie wnosze-
nia reklamacji do wyznaczonych zarzgdéw. Po-
woédztwo sgdowe moze byé wytoczone przez osobe
uprawniong tylko po zgtoszeniu reklamacji do
jednej z kolei do tego wtasciwej, jezeli kolej ta
w terminie 90 dni:

a) odmowita catkowicie albo czesciowo uwzgled-
nienia roszczen z tytutu reklamaciji, albo

b) nie zaptacita naleznej kwoty z tytutu rekla-
macji catkowicie lub czesciowo uwzglednionej,,
albo

c) nie udzielita odpowiedzi o odmownym zatat-
wieniu roszczen z tytutu reklamacji lub tez

o catkowitym badz czesciowym ich uwzgled-

nieniu.

Powd6d ma prawo wytoczenia powddztwa w sa-
dzie tego kraju, do ktorego kolei zelaznych
zgtoszono reklamacje (art. 36, 37, 38).

W razie przekroczenia terminu dostawy przy
przewozie przesytki na liniach kilku kolei, obli-
czenie terminu dostawy nastepuje w ten sposoéb,
ze termin odprawy dzieli sie na réwne czesci
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pomiedzy kolej nadania i przeznaczenia, termie,
zas przewozu dzieli sie w stosunku .roporcjonal-
nym do odlegtosci taryfowej (art. 43).

Sporne roszczenia zwrotne moga by¢ rozpatry-
wane wg uznania zainteresowanej kolei zelaznej
albo na konferencjach zwotywanych w sprawach
umowy MGS, albo w drodze powédztwa sgdowego
wg miejsca siedziby kolei zelaznej, do ktérej zgto-
szono roszczenie zwrotne (art.' 45).

Kolej zelazna uwzglednia zgdanie stwierdzenia
stanu przesytki wydanej,, gdy zgtoszono je natych-
miast po wykryciu szkody, najpézniej w aiggu
trzech dni po odebraniu przesytki (art. 39).

Wszelkie roszczenia z tytutu umowy o przewéz
przedawniajg sie z uptywem jednego roku (art. 40).

tatwos¢ dostosowania przepiséw do potrzeb zycia
«Umowa MGS jest umowg, zawarta przez re-
sorty kolejowe zainteresowanych krajow. Nie
majac charakteru Jimoéw miedzyrzgdowych, nie
podlega procedurze ratyfikacji, lecz tylko zatwier-
dzeniu przez kompetentne wtadze danych krajow.
Kazda ze stron moze w dowolnym czasie zrzec
sie uczestniczenia w niej, przy czym wniosek taki
nabiera mocy po uplywie 6 miesiecy od dnia
zgtoszenia go do Zarzadu Kierujgcego (art. 51).

Zmiany i uzupetnienia umowy MGS ogtasza
sie na PKP w Dzienniku Taryf i Zarzadzen Ko-
munikacyjnych. Gdy wprowadzone sg utrudnienia
warunkéw przewozu, wchodzg one w zycie po 30
dniach od ogtoszenia, a w pozostatych jprzypadkach
ogtoszenie ich powinno nastgpi¢ co najmniej na
jeden dzien naprzoéd. Procedura wprowadzenia
zmian jest prosta. Odbywa sie to w drodze pi-
semnej albo na konferencjach. Uzgodnione wnioski
podlegaja zatwierdzeniu przez witadze centralne
wszystkich uczestniczacych kolei zelaznych (art. 48,
8§ 5 zat. 2).

W jaki spos6b mozna by w Swietle powyzszych
uwag sformutowac¢ ocene wprowadzonego w zycie
systemu przepisow? Najbardziej og6lnie da sie
to sformutowaé nastepujgco:

Przepisy te' posiadajg znamiona nowego typu
prawa przewozowego, wyposazonego w dostatecz-
ne $rodki, aby skutecznie stuzy¢ socjalistycznej
wymianie towar6w w skali miedzynarodowej.
Prawo to upraszcza i przy$piesza proces przewozu,
ustanawia instytucje, ktore utatwiajg prawidtowa
dystrybucje towaréw importowych, zgodnie z in-
teresem danego kraju, porzadkuje i ujednol.ca
zagadnienie ptatnosci kosztéw przewozu i wza-
jemnych rozrachunkéw, organizuje na nowych za-
sadach zatatwianie roszczen z umowy o przewo6z
i wreszcie stwarza warunki dla szybkiego aktuali-
zowania poszczegolnych postanowien, w miare jak
tego wymagac¢ beda interesy kolei zelaznych
i ich klienteli.

W koncu nalezy podkresli¢ specjalng role, jaka
przypada Polskim Kolejom Panstwowym w nowej
organizacji przewozéw w komunikacji wzajemnej
miedzy ZSRR i krajami demokracji Iudowej.
W odpowiednich postanowieniach umowy znajdu-
jemy mianowicie deklaracje o powierzeniu PKP
funkcji Zarzadu Kierujgcego sprawami wykonania

umowy MGS.



Urzadzenia telekomunikacyjne na PKP
I ich modernizacja

Mgr inz. PRZEMYSELAW JAROS

Artvkul niniejszy stanowi dalszy cigg artykutu pod powyzszym tytutem,
goofm TodcS zamieszczony zostat w Nr

ktore-
12,M |

artykule autor omawia niektére urzadzenia telegraficzne stosowane na rr.r.
szy ciag tych informacji ukaze sie w Nr. 4 ,Przegladu Kolejowego .

5. Urzadzenia telegraficzne

Urzadzenia telegraficzne, stosowane na PKP,
podzieli¢ mozemy:

1) pod wzgledem typu technicznego aparatu-
ry telegraficznej — na: a) urzgdzenia ,morsow-
skie* (typu Morse'a) oraz b) urzadzenia daleko-
pisowe,

2) pod wzgledem za$ zastosowania tych urza-
dzen, tj. ich roli, jakg spetniajg na sieci tele-
graficznej, na: a) aparaty telegraficzne kores-
pondencyjne, stuzgce do przekazywania w roz-
nych relacjach dalekich, czy blizszych wszelkiej
korespondencji telegraficznej stubowej oraz
b) aparaty telegraficzne, tzw. pociggowe, wzgl.
zapowiadawcze, stuzgce do zapowiadania ruchu
pociggb6w, stosowane jeszcze dos$¢ powszechnie
na szlakach, zwtaszcza tam. gdzie nie ma urzg-
dzen blokady liniowej.

Zasada dziatania aparatu Morse‘a jest wzgle-
dnie prosta i do$¢ powszechnie znana: impulsy
pradu, przerywanego ruchem klucza rnorsow-
skiego, powodujg w aparacie odbierajgcym ru-
chy kotwiczki elektromagnesu, co daje w kon-
sekwencji odbijanie kropek i kresek na przesu-
wajgcej sie dzieki ruchowi mechanizmu nape-
dowego — tasmie.

Urzadzenia morsowskie stosowane na PKP.
pracujg w uktadzie ,na prad ciggty", co ozna-
cza, ze w linii prad ptynie nieustannie, *naci-
Sniecie zas$ klucza przerywa go, w przeciwienh-
stwie do aparatéw Morse'a - pocztowych, kto-
re pracuja w uktadzie odwrotnym na ,prad

Rys. 26. Schemat urzadzenia morsowskiego-

roboczy" (prad ptynie w linii dopiero przy na-
cisnietym kluczu). Uktad na prad ciagty za-
pewnia nieustanng kontrole gotowos$ci obwodu
telegraficznego do pracy przy pomocy mdiam-

peromierza, wskazujgcego wartos¢ natezenia
pradu w linii; to jest wtasnie przyczyna, dla
ktorej na kolei stosuje sie ten uktad.

W obwodach telegraficznych kolejowych ma-
my zazwyczaj pewng liczbe aparatow Morse a,
witgczonych szeregowo; do pracy moga by¢ wtg-
czone lub z niej wytagczone poszczegédlne stacje
przy pomocy odpowiednich przetaczen.

Rys. 27. Aparat Morse‘a nowego typu (szwedzki) z na-
pedem silniczkowym, wprowadzony ostatnio na PKP
tytutem proby.

Na rys. 26 pokazany jest schemat typowego
aparatu Morse‘a kolejowego na prad ciagty
z przekaznikiem (dzieki temu ostatniemu w li-
nii ptynie prad niewielki — rzedu 15 m A,
znacznie mniejszy od prgdu lokalnego urucha-
miajagcego elektromagnes piszacy). Na rys. po-
wyzszym oznacza P — przekaznik, E — elektro-
magnes piszacy. Pt — przetgcznik, K — klucz
nadawczy, A — miliamperomierz, O — odgrom-
nik, B — baterie.

Aparaty telegraficzne morsowskie sa w "za-
sadzie urzgdzeniem, kté6rego znaczenie w miare
rozwoju urzadzen telekomunikacyjnych coraz
bardziej maleje. Totez Departament Elektro-
techniczny, pianujagc rozbudowe ®*moderniza-
cje kolejowych wurzadzen tacznosciowych w
szerszej skali, nie przewiduje wzrastajgcego
zastosowania tych urzadzen, a raczej planuje
intensywna rozbudowe wurzgdzen dalekopiso-
wych. Z wuwagi jednak na istniejgce warunki
na PKP i szczegdlng dogodnos$¢ telegrafii mor-
sowskiej dla -celdw ruchowych, liczy¢ sie nale-
zy z dtuzszym jeszcze okresem koniecznosci
postugiwania sie aparatami Morse‘a. Aby jed-
nak i w tej dziedzinie p6js¢ po linii moderniza-
cji, wprowadzone zostaly ostatnio na PKP ty-
tutem préby innej konstrukcji aparaty Morse a,
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zupetnie zmodernizowane w stosunku do apa-
ratow telegraficznych dawnego typu.

Sa to aparaty f. Ericsson, poruszane silnicz-
kiem elektrycznym (zasilanie 24 V pr. stalego)
zamiast sprezyng, pozbawione urzgdzenia pi-
szgcego ptynnym tuszem. Kreski na tasmie daje
natomiast obracajgce sie metalowe kéteczko
na specjalnie chemicznie preparowanej tasmie
papierowej. Aparaty te zbudowane sg jako po-
dwdjne, dwustronne, tj. mogace odbierac¢ na tej
samej tasmie dwie depesze, przychodzace
z dwéch réznych obwodow telegraficznych (2
koteczka i 2 przekazniki piszace).

Catos$¢ aparatu zmontowana jest w postaci
bardzo zwartej konstrukcji, umieszczonej w nie-
wielkich wymiarow estetycznej obudowie. Rys.
27 pokazuje wy|lad zewnetrzny takiego apara-
tu. Nia rys. 28 widzimy sam aparat obok apa-
ratu Morse‘a starego typu. Zestawienie obu
rozwigzahn daje pojecie, jak dalece sprzet tele-
komunikacyjny ulega ciggle jeszcze przeobra-
zeniu, przyjmujgc nowe, daleko odbiegajace od
starych, formy.

Rys. 28. Aparaty Morse'a starego i nhowego typu

Nowoczesna telegrafie reprezentuje jednak
dalekopis. Zasada dziatania dalekopisu polega
na uzyciu pewnego, dos¢ zreszta skomplikowa-
nego uktadu dzwigni i kontaktow, ktéry dzieki
zastosowaniu szeregu kombinacji impulsow
elektrycznych, wysytanych z aparatu nadaja-
cego po przewodach (obwodzie 2-zytlowym) do
aparatu odbierajgcego, powoduje, ze nacisnie-
ciu danego klawisza w nadajniku odpowiada
odbicie sie wtasciwej litery w odbiorniku. Da-
lekopisy sa aparatami telegraficznymi typu
tzw. ,start-stop“, to zn.: wspOipracujagce apa-
raty nie biegng ze sobg synchronicznie, lecz dla
nadania kazdej litery mechanizmy ich sg do-
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raznie uruchamiane i nastepnie zaraz zatrzy-
mywane. Dla nadawania liter alfabetu uzywa
sie w dalekopisach kombinacji 5 impulsow
(2 ponadto stuzg do uruchamiania i zatrzymy-
wania mechanizmu odbiorczego).

Pisanie odbieranej przez dalekopis depeszy
literami, podobnie jak na maszynie do pisania
(klawiatura dalekopisu przypomina tez zupel-
nie klawiature zwykiej maszyny), jest ogrom-
ng i niezaprzeczalng zaletg tego typu telegra-
fii, ktéra tez stopniowo wypieraé¢ zaczyna inne
systemy.

Rozrézniamy dalekopisy typu tasmowego,
piszace na tasmie jak aparaty Morse‘a oraz ty-
pu arkuszowego, piszace jak maszyna na nor-
malnym papierze.

Dalekopis sktada sie z nastepujacych czesci:
nadajnika z klawiaturg, odbiornika, drukarki
oraz urzgdzenia napedowego (silnik kolekto-
rowy); dalekopisy arkuszowe wyposazone sg
jeszcze w tzw. ,karetke“ — urzadzenie do prze-
rzucania miejsca pisania na arkuszu na nowy
wiersz.

W okresie przedwojennym PKP wprowa-
dzity tytutem proby bardzo niewielka zresztg
ilos¢ dalekopis6w Siemensa.

W okresie powojennym koleje nasze zrobity
duzy krok naprzéd w dziedzinie modernizaciji
swych urzadzen telegraficznych przez wpro-
wadzenie nowoczesnego typu dalekopisu arku-
szowego syst. ,Teletype” i dzi§ dysponuja po-
tezng, jak na stosunki krajowe, siecig daleko-
pisowa, ktora przejeta caly nieomal ruch tele-
graficzny korespondencyjny. Uklad rozbudo-
wanej stale sieci jest rowniez planowany jako
gwiazdzisty. W weztach tej sieci stwarzane sa
wieksze, tzw. os$rodki telegraficzne z tgcznica-
mi, umozliwiajgcymi prace dalekopiséw sieci
w réznych relacjach.

Ponadto realizowane sg takze obwody tele-
graficzne dalekopisowe, typu tzw. ,point to
point*, tzn. uktady dwoéch dalekopiséw, wspot-
pracujgcych w danej relacji o bardzo duzym
nasileniu depesz — wytgcznie ze soba.

Typ dalekopiséw, stosowanych na PKP, na-
lezy do grupy tzw. dalekopisbw ,mechanicz-
nych®, w ktérych przeksztalcanie impulséow
pradu na drukowang litere i odwrotnie: naci-
$niecie klawisza klawiatury na impulsy elek-
tryczne, odbywa sie w drodze kombinacji me-
chanicznych (prace dzwignic, rygli, zapadek,
kontaktow itd.). Naped dalekopisu odbywa sie
za pomocg stale obracajgcego sie silnika komu-
tatorowego. Zasilanie dalekopisu odbywa sie
z odpowiedniego prostownika lampowego (mo-
cy ok. 500 W).

(D. c. n)



W roku 1951 wprowadzono na sieci PKP
dyspozytorow odcinkowych oraz dyspozytorow
parowozowych. Dyspozytorow ruchowych za-
opatrzono w nowoczesne urzgadzenia selektoro-
we, pozwalajgce im operatywnie kierowac¢ ru-
chem pociggéw, pozwalajace im wplywacé na
usprawnienie ruchu pociggow, na skrécenie ob-
rotu parowozéw i wagondéw, na podwyzszenie
regularnos$ci biegu pociggéw.

Przeglad Kolejowy poswieca duzo miejsca
opisom przodujgcych metod pracy dyspozyto-
row radzieckich. Instrukcje pracy dla dyspo-
zytoréw opracowano réwniez w oparciu o dos$-
wiadczenia pracy dyspozytoréw radzieckich.

Praca dyspozytoréw pozwolita nam przepro-

wadzi¢ przewozy jesienne lepiej i sprawniej
niz w roku 1950. Mamy juz oddziaty eksploata-
cyjne, jak np. w dyrekcji gdanskiej, oddziat
Ktodzk itp. gdzie dyspozytorzy ruchu kierujg
ruchem pociggow, gdzie dyspozytorzy wptywa-
ja na usprawnienie ruchu. Jednak obok tych
pozytywnych osiggnie¢ nie brak niestety od-
dziatéw eksptoatacyjnych, jak np. oddziat poz-
nanski, ktérych kierownictwo nie zrozumiato
znaczenia i roli dyspozytora, ktérych kierow-
nictwo nie udzielito nalezytej uwagi pracy dys-
pozytorow. Nic tez dziwnego, ze na takich od-
dziatach uzbrojeni w nowoczesne urzgdzenia
selektorowe dyspozytorzy spetniajg tylko funk-
cje sytuatorow, wloka sie za pociggami i nie

maja najmniejszego wptywu na bieg pociggéw.

Zdarzajg sie rowniez wypadki, ze na dyspo-
zytoréw wyznaczono stabych dyzurnych ruchu
lub bytych sytuatoréw; wychodzac z gruntu
fatszywego i szkodliwego zatozenia, ze szkoda
stawia¢ na stanowisko dyspozytora dobrego
dyzurnego ruchu, bo sie tym ostabi prace we-
zta, czy tez stacji. W efekcie, tak stawiajgc za-
gadnienie, nie uzyskano na tych oddziatach zad-
nego usprawnienia pracy. Tego typu dyspozy-
torzy nie stali sie kierownikami swoich odcin-
kéw, nie mogli zdoby¢ i nie zdobyli zadnego au-
torytetu u podlegtych im dyzurnych ruchu.

Jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa dys-

pozytoré6w parowozowych. Co prawda dyspo-

zytorzy parowozowi w nowej formie zostali

wprowadzeni duzo poézniej niz
ruchu, co w

dyspozytorzy
pewnym, nieznacznym stopniu
usprawieliwia ich gorszag prace.

Jednak trzeba stwierdzi¢, ze czas potrzebny
na rozruch, na rozkrecenie pracy dyspozytorow
parowozowych jest stanowczo zbyt diugi.

Dyspozytorzy parowozowi, na wielu oddzia-
tach, jak np. na oddziale krakowskim, nie majg
pojecia o tym, jakie parowozy znajdujg sie na
podejsciu i jak bedzie ksztaltowaé sie ruch
w ciggu najblizszych godzin. Nie planujg w
oparciu o dane dyspozytoré6w ruchu wydania
parowozOw i pracy parowozowni, a o sytuacji
parowozowej dowiadujg sie raczej z parowo-
zowni niz z wykresu rzeczywistego biegu po-
ciagéw. Oczywiscie, ze taka praca dyspozyto-
row parowozowych nie przynosi najmniejszego
pozytku i ze w konhcu dyspozytorzy ruchu na
tych oddziatach wolg moéwi¢ bezposrednio
Z parowozownig niz z dyspozytorem parowo-
zowym, ktéry spetnia tylko funkcje posrednika.

Pracy dyspozytorow nalezy poswieci¢ bardzo
duzo uwagi.' Trzeba jak najszerzej wdrazac
doswiadczenia pracy przodujacych dyspozyto-
row radzieckich Sudnikowa i Korolewej. Od
tego, jak szybko uda nam sie usprawnié¢ prace
naszych dyspozytoréw, od jak szybko
uda sie nam rozpowszechni¢ ws$réd naszych
dyspozytoréw przodujace metody pracy, zalezy
w duzym stopniu usprawnienie pracy kolej-
nictwa, zalezy wykonanie zadan planu przewo-
zowego.

tego,

Zamieszczony ponizej artykut z ,Gudka"
0 howej metodzie pracy oddzialu eksploatacyj-
nego Ruzajewka powinien by¢ tematem narad
wytworczych w oddziatach eksploatacyjnych,
powinien by¢é przedyskutowany przez kierow-
nictwo stuzby ruchu i stuzby mechanicznej.
Zastosowanie na naszych kolejach inicjatywy
kolejarzy oddzialu Ruzajewka pozwoli nam na
powazne usprawnienie ruchu, pozwoli na skro-
cenie obrotu parowozéw, na wydtuzenie prze-
biegu dobowego parowozéw, pozwoli unormo-
waé czas pracy druzyn parowozowych i

wy-
gospodarowaé¢ powazne oszczednosci. Zastoso-
wanie optymalnych wykres6w obrotu paro-
wozéw, to podstawa dla szerokiego rozwoju

jednej z najbardziej przodujacych form wspo6t-
zawodnictwa na kolei — wspétzawodnictwa

maszynistéw-piecsetnikow.
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Stachanouuska inicjatywa maszynistow
| druzyn dyspozytorskich
w Ruzajewskim Oddziale Eksploatacyjnym

W. WASZATOWSKI i

Jednym z najwazniejszych oddziatbw na Kuj-
byszewskiej magistrali jest oddzial Ruzajewski.
Zdaje on i przyjmuje codziennie od sgsiadujacych
oddziatéw dziesigtki pociggéw. Ruzajewsk graniczy
z dyrekcjga Moskiewsko - Riazanska, Kazanska
i Ufimska, za$ we wtasnej dyrekcji z oddziatem Sy-
zranskim i Penzenskim. Na wezle Ruzajewskim
znaczna cze$¢ wagonopotoku podlega catkowitej
lub czesSciowej przerébce. Z nastaniem zimy,
w zwigzku z przerwa nawigacji na Wotdze, ilos¢
wagonopotokéw jeszcze bardziej wzros'a. Zwiek-
szenie ruchu Spowodowato szereg trudnosci w pra-
cy oddziatu.

W tym czasie zachodzili czesto przodujacy dys-
pozytorzy do naczelnika wydziatu politycznego,
tow. Matachowa. Przynosili oni ze sobg wykresy,
rysunki, schematy. | tow. Matachow, ktéry jest
z zawodu inzynierem ruchu, zainteresowat sie ini-
cjatywag nTodych dyspozytoréw - komunistow. Du-
z0 byto réznych propozycji. Lecz wszyscy jedno-
mys$inie doszli do jednego wniosku: nalezy przede
wszystkim poprawi¢ wykorzystanie parku wago-
nowego i na tej podstawie walczy¢ o poprawe bie-
gu pociggow.

o
tyw i gorgco je popart. Na posiedzeniu aktywu
dyspozytorzy - racjonalizatorzy mowili o swoich
spostrzezeniach, dotyczacych lepszego wykorzysta-
nia parowozow i przyspieszenia biegu pociggow.
Uczestnicy posiedzenia poparli jednomys$inie ini-
cjatywe przodujgcych maszynistéw i postanowili
zorganizowa¢ obroty parowozéw wedtug optymal-
nego wykresu, utozonego na podstawie norm pro-
gresywnych, opartych na przodujacych osiggnie-
ciach pracy ruchowej. Tak powstat kompleksowy
optymalny Wykres obrotu parowozéw. Komplek-
sowy dlatego, ze przy jego opracowaniu wzieto pod
uwage wszystkie przodujgce metody pracy rucho-
wej, szybkosciowg przerdbke sktadu na stacjach,
przy$pieszony przebieg pociagobw na odcinkach,
maksymalne wykorzystanie parowozu. Komplekso-
wy dlatego, ze przy wprowadzeniu nowego wykre-
su przewidziano takie planowanie pracy parku pa-
rowozowego w ciggu doby i w ciagu zmiany, kt6-
re bazowaloby na realnych warunkach ruchowych
i rébwnoczes$nie zapewnialo ze wzrostem przewo-
zO0w lepsze wykorzystanie wykresu ruchu pocig-
gow i sprawne przyjmowanie potokéw towaro-
wych. Kompleksowy — dlatego, ze kierowanie ru-
chem pociggéw i obrotem parowozu — przy zasto-
sowaniu nowego Wykiésu — wymaga skoordyno-
wanego wysitku ruchowcéw i maszynistow. Spo-
rzadzono. plan zastosowania nowych metod pracy.
Na wszystkich waznych odcinkach kierownictwo
objeli komunisci. Komitet partyjny na wezle, kie-
rowany przez tow. Szmielewa, zorganizowal za
przyktadem Leningradcéw 6 brygad kontroli spo-
tecznej, w skiad ktérej weszto 26 najlepszych pra-
cownikéw wezta. Zadaniem ich byto dba¢ o wy-

sokg jakos¢ formowania pociggow i techniczny
stan wagonow.
Organizacje partyjne oddziatu, stacji, parowo-

zowni, sktadéw opatowych, odcinkéw drogowych,
przeprowadzity szeroka akcja wsréd swoich ko-
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tych zamierzeniach dowiedziat sie caty kolek-
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lektywéw. Na zebraniu brygad parowozowych,
ktore odbyto- sie w biurze technicznym parowo-
zowni, zabierali glos przodujacy maszynisci, jak:
tow. Atamowski, Wotzenski, Passagin i wielu in-
nych. Poparli oni jednomys$inie wspaniatg inicja-
tywe dyspozytoréw, dzieki ktérej stworzono naj-
bardziej sprzyjajace warunki dla zwiekszenia sze-
regoéw piecsetnikow.

Nowy wykres stat sie efektywnym $rodkiem
zwiekszenia tempa pracy ruchowej,oraz umiejet-
nego przerabiania duzych potokéw wagonowych
w skomplikowanych warunkach duzego i rozgate-
zionego oddziatu.

1. ZASADY ZESTAWIENIA WYKRESU
KOMPLEKSOWEGO

Kolektyw oddziatu w Ruzajewsku ustalit doktad-
nie zakres wspotpracy maszynistéw i dyspozyto-
row pociggowych. Praktyka wykazata, ze tylko
wspoblne planowanie daje racjonalne i stuszne de-
cyzje.

Nie moze byé¢ inaczej — powiedziat starszy dys-
pozytor parowozowy T. Antipow — bowiem powo-
dzenie catej pracy eksploatacyjnej jest przede
wszystkim uzaleznione od naszej wspoéipracy, od
Scistego, wszechstronnie przemyslanego operatyw-
nego planu, ktory przekazujemy linii na kazda de-
kade, dobe i zmiane.

Niektorzy kierownicy tlumaczyli pogorszenie
pracy eksploatacyjnej w pierwszym okresie zimy
zwiekszeniem ruchu — wiekszg ilosciag potokéw
wagonowych, biegngcych do Ruzajewska ze
wszystkich pieciu punktéw granicznych. Lecz
przodujacy ludzie oddzialu rozumowali inaczej.
Wskazywali oni na kampanijno$¢, przejawiajaca
sie w pracy, ktéora podrywa dyscypline panstwo-
wa, ha ostabienie walki o stosowanie stachanow-
skich metod pracy.

Szukali oni wytrwale skutecznego sposobu prze-
zwyciezenia tych trudnos$ci. Rezultatem tych po-
szukiwan byt kompleksowy wykres optymalnego
obrotu parowozéw.

Wykonanie wykresu, udoskonalonego przez wpro
wadzenie progresywnych poprawek, gwarantuje
stosowanie wyprobowanych przodujgcych metod
wykorzystania parowozOow. Tym samym stworzono
warunki, umozliwiajgce* wykonanie wykresu jaz-
dy. Na tych zatozeniach opierali sie dyspozytorzy—
racjonalizatorzy Ruzajewska, pamietajac o tym,
ze racjonalny wykres obrotu gwarantuje rozwoj
ruchu pieésetnikbw. Do tych racjonalizatorow na-

lezeli: starszy dyspozytor parowozowy Antipow,
starszy dyspozytor ruchu Zwieriew, dyspozytor
parowozowy Iwoszeczkin, dyzurny oddziatowy

Krasilnikow oraz dyspozytorzy ruchu Repini Usan-
kin.

Nalezy rowniez wspomnie¢ o tym, ze w tym cza-
sie, kiedy na sieci wprowadzono zimowy wykres
ruchu pociggéw, korygowano tez wykres obrotu
parowozow. Totez zmiany wykresu obrotu nalezato
dokonywac¢ tylko kosztem zmian rozktadu wew-
natrzoddziatlowego, nie zmieniajagc w zadnym, wy-
padku ustalonego czasu jprzybycia pociggéw do
stacji wylotowych oddziatu. Na to otrzymano spe-
cjalne pozwolenie-



Budujac wykres kompleksowy, uwzgledniono
wiasciwosci kazdej linii, kazdego odcinka trakcyj-
nego. Tak np. na jednostronnym krotkim odcinku
Ruzajewska — Krasnyj Uzet postanowiono wpro-
wadzi¢ jazde okrezng grupy parowozow z zajaz-
dem do parowozowni macierzystej na wyposazenie
jeden raz na dwie jazdy. Lo, .

Obliczenia wykazaly, ze na dwéch odcinkach
trakcyjnych  Kowylkino — Ruzajewka inza
mozna szeroko stosowac jazde pierscieniowa. Dzie-
ki temu wiekszo$¢ parowozéw, obstugujacych od-
cinek, nie byta w Ruzajewae zmieniana.

Na szlakach odcinka Ruzajewka — Kowylklno
nowy wykres obrotu parowozéw i odpowiednio do
niego skorygowany wykres ruchu pociggéw umoz-
liwi! zastosowanie paczkowego ruchu pociagéw,
Dolegajgcego na tym, ze kilka pociggéw biegnie je-
den za drugim w niewielkich odstepach czasu. Spo-
s6b ten pozwala przepusci¢ szybciej i wiekszg ilos¢
pociagéw na dobe. ] ]

Doswiadczenia pierwszych zimowych tygodni
wykazaly, ze istniejacy wykres ruchu me zawsze
dostatecznie uwzgledniat wtasciwosci pracy paro-
wozOw na najtrudniejszych szlakach, w szczegol-
nosci na gtéwnej linii oddziatltu — w kierunku od
Ruzajewki do Kowylkina i Penzy. Kontrola wy-
kresu obrotu parowozéw pozwolita zmieni¢ nieco
rozktad przede wszystkim w kierunku z Ruza-
jewki bez zmiany czasu przyjmowania i zdawa-
nia pociggéw na punktach granicznych.

Nietatwo jednak byto wysytaé pociagi o 5— 7 min.
wczesniej z takiej stacji jak Ruzajewka, gdzie sa
bardzo trudne warunki pracy, gdzie wyprawienie
kzdego pociagu na linie powoduje przerwy w pra-
cy manewrowej z powodu nadmiaru sprzecznych

drNalezalobieskontrolowa¢ calg technologie stacji,
skroci¢ czasy wszystkich operacji,_ zwigzanych
z formowaniem i przygotowaniem pociggow do wy _
jazdu. Zmiana dyspozytora manewrowego stacji
Ruzajewka, tow. Judina, przy wspotpracy kolek-
tywu zmiany starszego rewidenta T. Bekmurzina,
ipracujgcego wedlug systemu'Szczeblikma, zacze-
ta wzorujac sie na systemie pierowskiego racjona-
lizatora Szmielewa, wysytaé pociggi Sciste wediug
zmienionego wykresu. t

Przy zestawianiu optymalnego wykresu obrotu
uwzgledniono takze dos$wiadczenie przodujgcych
dyspozytor6w w prowadzeniu ruchu na kombino-
wanym jednotorowym i dwutorowym odcinku Ru-
zaiewka’ — Inza, przeniesiono umiejetnie skrzy-
zowania na szlak wedug wyprébowanego syste-
mu dyspozytora kurskiego, tow. Filipowa i wyko-
rzystano odcinek jako dwutorowy.

Duza role przy zestawianiu optymalnego wykre-
su odegrat w nowych warunkach rozwoj systemu
Sudnikowa. Przy maksymalnych rozmiarach ru
chu specjalnie duze znaczenie ma koordynacja po-
dejscia pociggbw z obrotem parowozow. System
Sudnikowa stosuje sie inaczej na roznych odcm
kach Ruzajewskiego oddziatu, w zaleznosci od wta-
Sciwosci pracy. Wezmy na przyktad punkt granicz-
ny Moskiewsko - Riazanskiej kolei stacje Ko
wylkino, gdzie odpoczywajg druzyny parowozowe.
Dyspozytor uzgadnia czas podej$cia pociggéw do
tego punktu z takim obliczeniem, azeby druzyna
wyposazajgca parow6z zakonczyla przygotowanie
parowozu do chwili zakonczenia odpoczynku przez
druzyne parowozowa.

Krasnyj Uzet — to punkt graniczny z Kazanska
dyrekcja.'Tutaj druzyny nie odpoczywajg. System
tow. Sudnikowa stosuje sie tutaj w tej samej for-
mie, w jakiej zaprojektowat go sam autor. Na sta-
cji Nalejka, graniczacej z oddziatem Syzranslum,

na ktérg pociagi z
chodza sprawniej
zwrécono specjalna

oddziatu Ruzajewskiego przy-
niz w kierunku odwrotnym,
uwage na to, aby me dopusci¢
do grupowania sie parowozéw w oczekiwaniu na
pociagi. Uwzgledniajagc wszystkie te wtasciwosci,
przestrzega caly oddziat $cisle zagsad maksymalne-
go skrécenia czasu postoju parowozow. ,

W nowych warunkach kontrola organizacji pra
cv parowozow nalezy do dyzurujacego dyspozytora
parowozowego, ktéry ma prawo w petni rozporza-
dza¢ kazdym parowozem.

2 JAZDA PIERSCIENIOWA W NOWYCH
WARUNKACH

Jazda pierscieniowa — wypréobowany system
efektywnego wykorzystania parku parowozowego,
nabiera specjalnie wielkiego znaczenia w nowych
warunkach pracy i odpoczynku druzyn parowozo
wych. Umozliwia ona znaczne zwiekszenie dobo-
wego przebiegu parowozu bez przediuzania czasu
pracy druzyn parowozowych.

W parowozowni Ruzajewka sa maszymsm
szyni$oi, majgcy duze doswiadczenie w jezdzie
pierécieniowej. Lecz ostatnio zapomniano o j
pierécieniowej — ani jeden parow6z me przecho-
dzi przez Ruzajewke bez odczepienia od skiadu
Przy zestawianiu kompleksowego optymalnego
wykresu, postanowiono w Ruzajewce me ty
wprowadzi¢ jazde pierscieniowg w dawnej formie,
£ Ptylko dla czesci parowoz6éw, lecz zorganizowa-
no ja w nowy sposéb. W wykresie wydzielono po-
sagi tranzytowe, idace z Kowylkina przez Ruza-
jewke na Inze i z powrotem. Wszystkie parowozy
po kolei obstuguja te pociagi, stosujac jazde pier-

ma

ST dyspozytora parowozowego i odcinkowego,
a takze u dyzurnych parowozowni g.ownej Ruza-
jewka i parowozowni zwrotnej Inza i Kowylkino
wywieszono na widocznym miejscu tabhce, na
rej specjalnie oznaczone sg numery pociggéw
.pierscieniowych”, czas odjazdu poszczegdlnego po
ciaggu z punktu zwrotnego, czas przy y

zajewki f czas jego postoju. Na;tabhoy to, wysz ze
go6lniono, z ktorego pociagu i do ktorego_nalezy
przyczepi¢ parowdéz. Stosownie do warunko y
kresu od niewielkiej ilosci pociggow, jadacych do
Ruzajewki na przerébke, odczepia sie parowozy na
wezle. Bez zajazdu do parowozowni przyczepia
sie je tutaj do innych przygotowanych sktadow.

W regulaminie stacyjnym Ruzajewki wprowa-
dzono zmiany, polegajace na tym, ze w tym okre-
sie, kiedy nie ma pociggéw osobowych, pozwala

sie przepuszczaé¢ po gtéwnych torach przyjeciowo
odjazdowych pociggi ,pierécieniowe*.

Niektére pociagi posiadaja wedtug wykresu nie-
znaczny czas postoju w Ruzajewce. W takich przy
padkacti dodatkowe wyposazenie w wode i szlako-
wanie paleniska odbywa sie na stacjach, znaj uja
cych sige przed weziem.

Jazda pier$cieniowa, dla ktérej wyd2|ela SI(—;‘ re
grupe parowozow, lecz grupe pociagow po Cia-
ga przecietnych maszynistow do poziomu przodu-
jacych. Zmusita ona wszystkich maszynistéw ru-
zajewskich obchod-i¢ sie z parowozem troskliwie,
po tuninowsku, zmusita dba¢ o to, by parowoz byt
zawsze przygotowany do jazdy do Ruzajewk! bez
zajazdu do parowozowni gipwnej, w przeciwnym
bowiem razie zmuszeni byliby w punkcie zwrot-
nym straci¢ swag kolejno$¢ na rzecz innej druzyny
przygotowanej do jazdy tranzytowej.

W Ruzajewce prowadzg pociaggi bez odczepienia
nie tylko przodujacy maszynisci, jak tow. Wasihew.
Bas6w, Fomiczew, Alamowski, Passagm, lecz row-
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niez mtodzi maszynisci. W ostatnich dniach prowa-
dzenie kolejnego pociagu ,pierscieniowego” Nr 1537
z Inzy do Ruzajewki, przypadto mtodemu maszy-
niscie tow. Botiakowu, Do Ruzajewki przyprowa-
dzit tow. Botiakow pocigg planowo. Na torach o-
czekiwala go juz druzyna podmienna tow. Balaje-
wa. Obydwie druzyny szybko przygotowaty paro-
w0z do dalszej drogi na odcinek Ruzajewka —
Kowylkino. Pocigg wyjechat takze planowo.

3 OBROT PAROWOZU NA KROTKIM
ODCINKU TRAKCYJNYM

Na propozycje przodujacych maszynistéw pa-
rowozowni,Ruzajewka przeprowadzono na krétkim
odcinku trakcyjnym Ruzajewka — Krasnyj Uzet
Ruzajewka — prébne jazdy parowozéw w zam-
knietym cyklu obrotu (jazde okrezng). Dla obstu-
zenia odcinka trakcyjnego wydzielono nieduza, sta-
le kursujgca tutaj grupe parowozow.

W tych prébach eksploatacji parowozow w jez-
dzie okreznej brat udziat jeden z lepszych ruzajew-
skich maszynistéw, Wtadimir Aleksandrowicz Wa-
siliew. Oto jedna z jego jazd: W Ruzajewce napetnit
tender weglem do maksimum, nabrat piasku, zapas
smaru i poprowadzit pocigg w kierunku Krasnyj
Uzet. Na calg droge, tacznie z czasem przejmowa-
nia parowozu, stracit tow. Wasiliew 35% czasu
ustalonego dla tego odcinka. W Krasnym Uzle, tj.
w punkcie zwrotnym, dodatkowy odpoczynek
byt niepotrzebny. Po szybkim wyposazeniu tam pa-
rowozu, bez dobrania wegla, wyruszyt tow. Wa-
siliew po 45 min. znowu w droge do Ruzajewki.
Tutaj na torach stacyjnych zmienily sie druzyny
i tow. Wasiliewa zastgpit tow. Frolow. Nie zajez-
dzajgc do parowozowni i nie nabierajac wody,
obrécit tow. Frolow parowéz na tzw. Galicynskim
po6tkolu, wyczyscit palenisko w wyznaczonym do
tego na stacji miejscu i po uzupetnieniu zapasu
wody poprowadzit pociag w kierunku Krasnyj Uzet.
Po dokonaniu samej jazdy Ruzajewka — Krasnyj
Uzet — Ruzajewka, bez odpoczynku w punkcie
zwrotnym, tow. Frotow zajechat na skiad opatu
w Ruzajewce. Tam parow6z nabral wegla i dru-
zyny zmienity sie. W ten sposéb pracowaly tez in-
ne parowozy.

Doswiadczenia wykazaty, ze korzystniejsza jest
jazda pierscieniowa na krétkim odcinku trakcyj-
nym. Wtedy bowiem kazdy parowéz zajezdza do
parowozowni pod wyposazenie tylko raz na dwie
jazdy. Poza tym pracujgc stale na jednym odcinku,
druzyny poznaja lepiej wtasciwosci tego odcinka,
profil toru, rozmieszczenie parkéw na weztach.

System ten nie znalazt poczatkowo szerokiego za-
stosowania, poniewaz woda w Krasnym Uzle jest
bardzo twarda. Przy statej pracy parowozu moz-
na byto zaobserwowac¢ porywanie wody z kotia.
Lecz obecnie, przy zestawianiu kompleksowego
Sciesnionego wykresu obrotu parowozéw, potrafili
dyspozytorzy w Ruzajewce zorganizowac prace
w zamknietym cyklu. W tym celu wykorzystali oni
nowy spos6b wewngtrzkottowej obrébki wody przy
pomocy proszku ,przeciwpianowego“. Wykorzysta-
nie tego S$rodka przy réwnoczesnym stosowaniu
antynakipinu (sodafosu) i czestego przedmuchi-
wania kotta zapobiega pienieniu i porywaniu wo-
dy.
yPracujac w zamknietym cyklu na krétkim odcin-
ku trakcyjnym, zwieksza sie przebieg parowozu
025 — 30% w poréwnaniu z norma. W najbliz-
szym czasie wyposazenie w wegiel odbywaé sie
bedzie na stacji Krasnyj Uzel. Wéwczas parowozy
beda wjezdza¢ do parowozowni gtéwnej tylko na
ptukanie.
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4. ROLA ORGANIZACYJINA ZMIANOWEGO
DYSPOZYTORA PAROWOZOWEGO

W nowych warunkach wzrosta niezwykle rola
dyspozytora parowozowego. Wykonawcy wykresu
rozumieli, ze chcac walczyé o dotrzymanie wykre-
su obrotu parowozow, nalezy stworzy¢ takie wa-
runki, aby dyspozytor parowozowy przestat byc¢
rejestratorem wypadkow, lecz stat sie organizato-
rem pracy parowozow wedlug $cieSnionego wy-
kresu.

Na oddziale zmieniono przede wszystkim wa-
runki pracy dyspozytora parowozowego. W jego
pokoju znajduje sie selektor, ktéry umozliwia mu
tgcznos¢ ze wszystkimi punktami dowolnego od-
cinka. Drugi selektor daje bezposrednig tacznosé
z dyzurnym na parowozowni gtéwnej i zwrotnej.
Oprocz tego ma dyspozytor bezposrednig tgcznosé
ze sktadami opatowymi i dyzurnymi ruchu na waz-
niejszych stacjach. Wszystko to pozwala dyspozy-
torowi $ledzi¢ ruch parowozéw nie na wykresach
dyspozytorow ruchu, lecz na podstawie prawdzi-
wej kontroli faktycznej sytuacji na linii.

Nalezy pamieta¢, ze sg tu dwie parowozownie
gtéwne i kilka odcinkéw trakcyjnych. Oznacza to,
ze jezeli dyspozytor parowozowy chce by¢ organi-
zatorem walki o dotrzymanie wykresu obrotu, to
powinien nie tylko zna¢ sytuacje na wszystkich
odcinkach oddziatu, lecz organizowa¢ prace paro-
wozow na tych odcinkach.

Lepiej niz inni wywigzuje sie ze swoich zadan
dyspozytor parowozowy, Wasilij Sergiejewicz lwa-
szeczkin, pracujacy w jednej zmianie z dyspozy-
torem oddziatu, tow. Krasilnikowym. Zestawiajg
oni razem plan pracy ruchowej na okres swej zmia-
ny. Plan ten koryguje sie co 3 godziny.

W ciggu swojego dyzuru walczy dyzurny dyspo-
zytor parowozowy o dotrzymanie ustalonych ter-
minéw postojow parowozéw w punktach zwrot-
nych, a zwlaszcza tych, ktére granicza z sgsiaduja-
cymi dyrekcjami. Dyzurny dba o to, aby ustalony
porzadek pracy i odpoczynku wszystkich druzyn
parowozowych byt Scisle przestrzegany.

Dyspozytor pomaga przepuszczaé parowozy j50
pierscieniu. Kontaktuje sie on w czasie postoju
z maszynistami jezdzacymi pierscieniowo, dowia-
duje sie o ich potrzebach i na weztowej stacji za-
pewnia przygotowanie wszystkiego, co jest ko-
nieczne.

W. S. lwaszeczkin osiagnat peing realizacje pro-
gresywnych norm obrotu parowozéw. W czasie
jego dyzuru nie zdarzajg sie wypadki naruszenia
dyscypliny pracy i odpoczynku brygad parowozo-
wych i pociggowych.

5. PRZEPUSZCZANIE POCIAGOW
NA TRUDNYCH SZLAKACH

W czasie zimowych dni — zwlaszcza podczas wia-
tréw i zamieci — zachodzity wypadki sp6zniania
sie pociggow, idgcych przez trudne odcinki od Ru-
zajewski do Kowylkina i od Ruzajewki do Penzy.

Niektorzy maszynisci po wydtuzeniu czasu jazdy
na trudym odcinku starali sie nadrobi¢ stracony
czas na pozostatej czesci drogi. Lecz w ten sposéb
nie zawsze osiggano zamierzony cel. Naruszenie
wykresu przez jeden pociag i na jednym szlaku
mogto czasem zatamaé wykres catej grupy pocia-
gow. Powstawato zamieszanie w ruchu. Od pierw-
szych dni zimy zaczeli maszynisci i dyspozytorzy
oddziatu zastanawia¢ sie nad tym problemem i szu-
ka¢ witasciwego rozwigzania. Problem ten zostal
rozwigzany z chwilag wprowadzenia optymalnego
kompleksowego wykresu obrotu parowozéw. Uda-



to Sie zwigkszy¢ nieco czas przejazdu trudnych szla-
kéwDa o tosw6j efekt. Pig¢ dodatkowych minut,
ktébre maszynisci otrzymali jako rezerw, na ru-
szenie skladu z miejsca i na rozruch, nadrab ja
z nadwyzkg na odcinku i doprowadzajg Pociag

koAcowy punkt o 20 - 30 mm. wcze$niej mz

W OtadAth\rakterystyczny przyktad. W czasie dyzu-
ru dyspozytora T. Usankina poprowadzit maszyni-
sta tow. Skworcow pocigg, jadacy z Ruz™w
w kierunku Kowylkino. Przejechat °n » y
c7iak scisle wedtug nowego wykresu. Po czym
dyspozytor zmuszony by! za.rzymad poc>,g no PJ-
re minut dluzej w Chowanszczyzme dla skrzyzo-
wana z opdéznionym pociggiem pasazerskim. Mi
nuty te nie byty stracone. Maszynista przejrzat pa-
row6éz nabrat wody i po tym prowadzit pociag
bez zatrzymania do stacji Kowylkino, nadrabiajgc
czas stracony na postoj przy skrzyzowaniu.

6. REGULOWANIE RUCHU POCIAGOW
NA KOMBINOWANYM ODCINKU

Na odcinku Ruzajewka - Inza sg wszystkie wa-
runki potrzebne do szerokiego stosowania metody
kurskiego dyspozytora - racjonalizatora, obecnie
inzyniera Filipowa. Parg lat temu tow Filipow do-
wiodt ze przy umiejetnej dyspozytorskiej organi-
zacji ruchu mozna eksploatowa¢ Imie, posiadajgca
poszczegllne szlaki i dwutorowe, jak i lime dwu
torowa " Dyspozytor Ruzajewskiego oddziatu tow.
Krasilnikow razem z przodujgcym dyspozytorem
rMHnka Ruzajewka—Inza, tow. Potapowym, orga-

systematycznie na tym odcinku ruch poca-
sOw bez postojow W oczekiwaniu na skrzyzowanie.
Odprawial]g ¢ 1 pociagi tak. aby mocna bytozro-
bi¢ skrzyzowanie nie na stacji, lecz na
wvm szlaku. Tego rodzaju organizacja wymaga
wysoce wykwalifikowanych dyspozytorow i maszy-

nINanepsi maszynisci parowozowni Ruzajewka,
tow. Passagin, Atamowski i Wasdjew, pomogli po-
zostatym mechanikom opanowaé¢ stachanoyska
technikg prowadzenia pociggébw na tym odc.nk
Tak powstaty mozliwosci przepuszczenia wszys
kich pociggébw bez zatrzyman dla skrzyzowania.

Naleza>o0 teraz zmieni¢ istniejgcy wykres ruchu
pociggéw. Najwiekszg trudno$¢ przedstawiato prze-
baczanie pociggéw zbiorowych. Lecz i to udato
sie przezwyciezy¢. Zorganizowano pracg pociggow
zborowych w ten sposob, ze na ich drodze by y
tylko dwa krotkie postoje dla odczepienia lub do
czepienia wagonow. Na pozostatych stacjach zbie-
rat i rozwozit wagony w przerwach miedzy prze-
puszczaniem pociggéw parowoz dyspozytorski

Wykorzystanie kombinowanej linii jako dwuto
rowej pozwolito bez zadnych trudnosci przepusz-
cza¢ zwiekszony potok wagonowy i codziennie wy-
znacza¢ dodatkowo ponad maksymalny wariant
wykresu 3 - 4 pociagi, idagce wedtug planu dys-
pozytorskiego.

7 OGLEDETNY SKLADOW W WARUNKACH
KOMPLEKSOWEGO WYKRESU

W optymalny kompleksowy wykres wmesli tez
sw0j stachanowski wktad pracownicy Ruzaiewskie-
go oddziat wagonowego. Korzystajac z doswiad-
czen racjonalizatora tow. Szczeblikma, zmienili
oni gruntownie technologia ogledzin i naprawy wa-
gondéw na punktach ogledzin technicznych.

Usprawniono tez obecnie przekazywanie doktad-
nych Informacji o przybyciu i odejSciu pociggow
oraz analizy pociggéw. Starszy rewident wagono-

wy koryguje teraz co 3 godziny razem z dyzurnym
ruchu plan pracy pociggowej, ustalony na dang
zmiang. W punkcie technicznych ogledzin na
torach parku rozrzgdowego umieszczone sg tele
ny i s°lektory, umozliwiajace taczno$¢ miedzy i
botnikami, znajdujacymi sie na torac® PU' k
%ltt‘jenckle ?/zurnym i \X t°X § ¢ ogla:

ecnie réw- denc zapewniaja ysoka jakosc ogle
dzin wagonéw i przygotowania sktadu do wyjazdu
Scisle wedtug wykresu. jza

Pociagowy rewident wagonow, tow. Blindw 1 za
jego przyktadem inni rewidenci, informujag ze sta
cif liniowych dyspozytora o s ame pociggu. Wia-
domosci te sg natychmiast przekazywane dyzurne
mu rewidentowi. Pozwala to dokonywa¢ na punk-
de rew denckim zwiekszonych napraw wagonow
bez S wylaczania ze sktadu. W pazdzierniku
zm:ana rewidenta, tow. Bekmurzma, pierwsza sze
roko zastosowata system Szczeblikma 1 dokonywa-
ta ogledzin technicznych oraz potrzebnych napr
we wszystkich pociggach systemem szy

WMW * ostatnich dwéch dekadach pazdziernika
zmiana tow. Bekmurzma dokonata zwiekszonej na
prawy 1.078 wagonow bez wytaczenia ze sk adu.
Tak samo dobrze pracuje zmiana rewidenta tow.

D Dyzurny rewident prowadzi specjalny dzienrrk,
gdzie wp:suje wszystkie dane, dotyczace e- n -
cznego stanu parku wagonowego w momencie
przekazania dyzuru. Dzieki temu nowa man
szybko orientuje sie w sytuacji. Rew dent zd je

potwierdzeniem kazdy pociag po przeprowadzony
w nim naprawach pociggowemu rewidentowi wa

gonowemu. Zwiekszyto to odpowiedzialno$¢ za ja-
kos¢ wysytanych na linie sktadow.

Jak wykazata praktyka, stosowany przez dys-
pozytoréw ruchu i dyspozytoréw parowozowych
Ruzaiewsk'ego oddzia’'u system homolLk~wy "o-
zwobt przy maksymalnych rozmiarach
zmnieiszy¢€ istniejgcy park o 6 parc”z™nn d£g
Zmn-eiszenie parku parowozowego dnie rocznie
okoto dwéch miTonéw rubli oszczednosSci.

Realizacja kompleksowego wykresu optymalne-
go obrotu parowozéw nozwoli zwiekszy¢ roznvary
ruchu ponad maksymalny wariant o 6 poc aggow
na dobe i w ten sposéb iuz w ciggu jednego nre-
siaca zwiekszy sie dochdéd z przewozoéw o 1.200 tvs.
rubli, nie Tczac oszczednosci z przyspieszenia do-
stawy tadunkow.

Kompleksowy optymalny wykres obrotu paro-
wozow umozliwit w warunkach zimowych szero i
rozwoj wspoltzawodnictwa p’eésetn’kéw.

Kompleksowy wykres s+warza tak e Warunkl
w ktérych wszyscy maszynisci moga zostaé piec-
setnikami.

Podstawg optymalnego wykresu obrotu parowo-
zOw jest potgczenie przodujgcych oWod racjona-
lizatorow koleiowych tow. Korobkowa. tumn
Btazenowa. Korolewoj, Ilwanowa. Sudmkown. i
lipowa. Szmelewa, Szczeblikina W ten soosob ru-
zaiewski system tworzy kompleks przodujacych
doswiadczen ruchowcoéw. maszynistow, rew’den-
tow. Na tym wtasnie Polega jego progresvwnosc.
Szerokie rozpowszechnienie metod racjonalizator
skich pracownikéw oddzialu Ruzajewka pozwoli
szeroko rozwing¢ na nowej podstawie patriotycz-
ny ruch piec¢setnikow.

Brygada ,Gudka“
W. Waszatowskl, I. Chromczenko
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MOMUA

Z kraju

DALSZY WZROST ZADAN KOLEI PRZEWIDUJE
NARODOWY PLAN GOSPODARCZY NA R. 1952

(O) Prezydium Rzadu podjeto w lutym br. uchwate
w sprawie Narodowego Planu Gospodarczego na rok
1952. Projekt ten ustala zadania w dziedzinie dalszego
konsekwentnego realizowania socjalistycznego uprze-
mystowienia kraju, .podniesienia produkcji rolniczej,
wzrostu obrotéw handlu wewnetrznego, dalszego roz-
woju urzadzen socjalnych i kulturalnych oraz gospo-
darki komunalnej.

W dziedzinie komunikacji projekt Narodowego Pla-
nu Gospodarczego przewiduje, ze przewozy na kole-
jach  normalnotorowych wzrosna w poréwnaniu

zr. 1951 o 13,°/0 na kolejach waskotorowych o IV 9°/o
w Panstwowei Komunikacji Samochodowej o 358%»,
w zegludze $rédladowej o 47.8°/0. w zegludze morskiej
0 24.6°/o. Sredniodofoowy zatadunek wagonéw towaro-
wych na kolejach normalnotorowych wzro$nie o 9 4°0o,
wzrost przewozow os6b na kolejach normalnotoro-
wych — 12.2°/o, a na waskotorowych — 13.3%, wreszcie
w Panstwowej Komunikacji Samochodowej — 13,4%.

Jaik wynika z powyzszych cyfr, walka o wykonanie
planu w r. 1952 bedzie wymagata dalszego ipodnlesie-
nia zdolnos$ci przewozowej wszystkich $rodkéw trans-
portu. a zatem peinego wykorzystania dotychczas zna-
nych i nowych rezerw.

PLAN ROCZNY — DO 1 WRZESNIA BR. — CENNE
ZOBOWIAZANIE 24 KOLEJARZY WROCLAWSKICH.

(O) Dwudziestu czterech pracownikéw I|-go odcinka
zabezpieczenia ruchu pociagdw na Dworcu Gitéwnym
we Wroct'w:u z Bronistawem Krcipe'ntakim i Zyg-
muntem Dotzauerem na czele, postanowito dla uczcze-
nia 10 rocznicy powstania PPR wykonaé plan rocz-
ny do 1 wrzes$nia br.

Réwnoczesnie kolejarze postanowili wykonaé rézne
prace, nie wchodzace w zakres ich obowigzkéw, lecz
majgce wrolyw na zabezpieczenie ruchu rociggéw 1 na
wykonanie planéw przez pracownikéw PKP z innych
'‘wydziatow.

StAWIECICE — NAJLEPSZA STACJA W POLSCE

(O) W og6lnopolskim wspdétzawodnictwie kolejarzy
0 tytut najlepszej stacji kolejowej PKP pierwsze miej-
sce zdobyta miodziezowa obstuga stacji Stawiecice koto
Kedzierzyna,

Mtodziezowa brygada ZMP im. Prezydenta Bolesta-
wa Bieruta obstuguje stacje Stawiecice od 2 lat. Dzie-
ki aktywnej, mobilizujgcej roli kota ZMP, akcji szko-
lenia zawodowego oraz ofiarnej pracy catego zespotu,
miodziezowcy osiaggneli doskonate wyniki w pracy,
zwiekszajac regularno$¢ biegu pociggéw towarowych
1 pasazerskich oraz usprawniajgc prace manewrowe.

Z Zzagranicy

DLA PRZYSZLYCH KOLEJARZY
UKRAINY RADZIECKIEJ

Na terytorium parku miejskiego im. Puszkina w Ki-
jowie bedzie wybudowana w najblizszej przysztosci
wedtug projektu gtéwnego inzyniera Potudniowo-Za-
chodniej kolei, A. Kotomijcewa, kolej zelazna dla dzie-
ci. W kofAcowym punkcie linii przewidzana jest budowa
okazalego dworca pasazerskiego z pokojami, w ktérych
pracowac beda rézne kota miodych kolejarzy.

Zarzad kolei Potudniowo - Zachodniej juz przygoto-
wat sktad poc:ggéw pasazerskich i dwa parowozy.® Or-
ganizacje partyjne i spoteczne miasta Kijowa wielka
wage przywigzujg do budowy kolei dla dzieci.

PONAD MILION KILOMETROW
BEZ KAPITALNEGO REMONTU

Nowy rekord przebiegu parowozu bez kapitalnego re-
montu ustanowit Starszy maszynista parowozowni Or-
sza Zachodnia, tow. Chlutin. ktéry przejechat na swym
parowozie ponad milion kilometréw bez kapitalnego
remont”. Rl:sko miliona kilometréw ma przebieg -paro-
wozu, obstugiwanego przez maszyniste z tej samej pa-
rowozowni, tow. Szczerbo.

POMOC DLA MATEK OBDARZONYCH
LICZNYM POTOMSTWEM

Zona brygadzisty w stuzbie drogowej odcinka Gorki,
tow. Sierowa, jest matkag dziesieciorga dzieci. Matka-
bohaterka otrzymuje specjalng zapomoge od panstwa.
Wszystkie jej dzieci korzystaly z przedszkoli, a obecnie
uczeszczajg do szk6t kolejowych, przygotowujac sie za
przyktadem ojoa do zaszczytnego zawodu kolejarskiego.

Wielkg pomoc okazato panstwo radzieckie cbdafzo-
nej licznym potomstwem zonie kolejarza, tow. Sikono-
wej. ktéra otrzymata order ,Stawy macierzynskiej* |
stopn:a. Otrzymane przez nig zapomogi od panstwa wy-
niosty ponad 5000 rubli. Tylko w roku ubiegtym pan-
stwo iradneckie wyptacito matkom, posiadajgcym wiele
dzieci, tytutem zapomoég 637.000 rubli.

ZA PRZYKLADEM ARCHIPOWA | tUCZKOWA

Nowa metoda potokowego rozrzagdu wagonéw na wy-
ciagu, zastosowana no raz pierwszy przez ustawiacza .
Archinowa i maszyniste W. tuczkowa, wzbudzita szero-
k'le zainteresowanie wséréd ustawiaczy wielu stacji.
Kierownicy brygad kompleksowych, sktadajgcych sie
z ustawiaczy, ktérzv pracujg réwniez na wyciagu,
wszechstronnie studiujga nowa metode, starajagc sie ja
wprowadzi¢ na swych odcinkach pracy. Na stacji
Wspolie powstata pierwsza szkota stachanowska, gdz e
Archipow i tuczkow zapoznajg swych kolegéw usta-
wiaczy i maszynistéw z praktycznym zastosowaniem
nowej metody oraz jej korzy$ciami w pracy stacji.

ROTOROWY PLUG ODSNIEZNY

Kirowskie Zaktady Budowy Maszyn Ministerstwa
Komunikacji zbudowaty nowego tyou ods$niezny piug
rotorowy, przeznaczony do rozbijania wielkich zasp
$nieznych. Rotor odrzuca $nieg na odlegto$¢ ponad 40
metrow od osi oczyszczanego toru. Moc siln'ka nowej
maszyny wvno?i 100 KM. a ooiamoos$¢ rotora 25 metr.
szesciennych. Rozwija on szybko$¢ roboczg od 1 do. 8
Kilometrow na godzine, uprzatajac 15.000 metrow
szesciennych $niegu.

Wydawca: Panstwowe Przedsiebiorstwo Wyodrebnione ,Wydawnictwa Komunikacyjne*
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52. Telefony: Red.8-92-80 do 85 wewn. 55-38. Adm. 4-00-64 wewn. 57.
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rene V)

Wydawnictwa

Wszelkie publikacje kolejowe w zakresie Kksigzek,
Instrukcji i przepiséw stuzbowych, rozktadéw jazdy
Itd. oraz czasopism sg wydawane przez przedsiebior-
stwo panstwowe wyodrebnione ,,Wydawnictwa Komu-
nikacyjne“. majgce swa siedzibe przy ul. Kazimie-
rzowskiej 52.

W zakresie ksigzek kolejowych dotychczas wyszty
z druku nakfadem ,Wydawnictw Komunikacyjnych*
nastepujgce ksigzki, ktére sg do nabycia w ksiegar-
niach technicznvch ,Domu Ksigzki“ we wszystkich
wiekszych miastach w Polsce:

1 Zwrotniczy, autor; T. Bartoszewicz i S. Oraczew-
ski. Cena 6 zi.

2 Planowanie w transporcie kolejowym, autor: S. A.

Bielunow, W. Dmitriew, G. S. Rajcher, W. E. Um-
blija i A. S. Czudow. Tium. mgr J. Krzemieniec-
ka, cena 28,80 zt.

3. Najwazniejsze zagadnienia bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy oraz psychotechniki na kolejach, au-
tor' K. Bojanowicz dr, K. Niemiec mgr, D. Prze-
wiocki mgr inz, cena 12 zt. (Naklad wyczerpany).

4 Zagadnienia gospodarki kolejowej, autor:, mgr

Oinz. B. Cywinski. Cena zt 17.40. (Naktad wyczer-
pany). . . -

5. Jak opanowac socjalistyczng metode konserwaciji
i eksploatacji parowozu, autor: W. Czapczyk,
M. Krygier, B. Szwarc, cena 1,65 z

6. Parow6z, jego budowa i utrzymanie, autor:
inz. W. Fabiani, cena 21 zi.

7. Zasitki rodzinne — podrecznik dla pracownikow
PKP, autor: E. Garczynski, J. Issakiewicz, J. Jez,
cena 1 zt 20 gr.

8. Podrecznik do nauki przepiséw o odprawie i prze-
wozie przesytek towarowych, autor: W. Gay, ar
T. Bissaga, cena 20 zt 40 gr. (Naktad wyczerpany).

9. Z doswiadczenn torowego, autor: E. Gerlich, cena
1zt 65 gr.

10. Manewrowy, autor: J. Gotojuch. cena 7 zi.

11 Urzadzenia skladéw i mechanizacja roboét tadun-
kowych na kolei, autor: G. P. Griniewicz, tlum.
mgr inz. J. Atenski i mgr inz. S. Sobieszczanaki,
cena 42 zi.

12. Uwagi i wskazowki do projektowania stacji i we-
ztow kolejowych, autor: mgr inz. W. Grobicki,
cena 23 zt 25 gr.

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

mgr

14. Podrecznik dla stuzby konduktorskiej, autor.
E. Homiak. cena 15 zl.
15. Utrzymanie nawierzchni kolejowej, autor: mgr

inz. B. Hummel, cena 25 zt 50 gr. (Nakiad wy-
czerpany).

16 Tablice do szybkiego i Scistego tyczenia tukow
przy studiach, budowie i utrzymaniu drog zelaz-
nych. szos i kanatéw, autor: mgr inz. W. Jacyna,
cena 16 zt 80 gr. (Naktad wyczerpany).

17. Moje doswiadczenia na parowozie, autor: P. Ko-
ot, cena 1 zt 65 gr. (Naktad wyczerpany).

18. Chbliczenia sieci wodociggowej i urzadzen pom-
prwni na kolejach, autor: mgr inz. M. Krajewski,
cena 30 zk.

19. Podrecznik do nauki przepisbw o odprawie i prze-
wozie o0sOb, bagazu i przesytek ekspresowych, au-
tor: M. Krauze, dr T. Bissaga, cena 6 zt 60 gr.

20. Podstawowe wiadomosci dla dyzurnych ruchu,
autor: mgr inz. K. Lau, cena 29 zt 70 gr.

21. Wodociagi kolejowe, autor: mgr inz. A. Luclnski,
cena 23 zt 40 gr. (Naktad wyczerpany).

Kolejowe

22. Gospodarka parowozowa na kolejach, autor: mgr
inz. H. Laszkiewicz, cena 22 zt 50 gr. (Naktad wy-
czerpany).

23. Podrecznik dla taksatoréw kolejowych przesytek
towarowych, autor: F. Makulec, cena 18 zt 90 gr.

24. Z zycia i praktyki maszynisty, autor: S. Michal-
ski, cena 1.65 zt. (Nakiad wyczerpany).

25. Roszczenia przy przewozie towaréw kolejg, autor:
Z. Mika mgr, cena 18 zi. (Nakfad wyczerpany).

26. Zasady oszczednej gospodarki paliwem na na-
rowozach, autor: D. G. Murzin, B. N. Dieszkrn,
ttum. mer inz T. SwiesSciakowski i mgr inz.

H. taszkiewicz. cena 25,05 zi

27. Podrecznik dla maszynisty parowozowego, autor:
T. Neumann mgr inz., cena 32,60 zi

28. Budowa statecznos$ci i trwatoscig podtorza kolejo-
weeo. autor: mer inz. J. Nowkunski, cena 10,80 zi.
(Naktad wyczerpany).

29. O oroiektowaniu drée zelaznych, autor: mgr inz.
J. Nowkunski. cena 20 zt. (Naktad wyczerpany).

30. Wagony towarowe i ich naprawa, autor: inz.
K Pasternak, cena 40,70 zi.
31. Trakcja elektryczng, tom |1, autor: prof. R. Po-

doski, cena 55 zi
32. Zasady tyczenia toréw kolejowych,
J. Ponikowski, cena 11,05 zi

33. Gospodarka onatowa na kolejach zelaznych, autor:
mgr inz. T. Swieséciakowski, cena 6 zt. (Naktad
wyczerpany).

34. Praca na stacjach kolejowych w okresie zimo-
wym, autor: inz. K. Tichonow, ttlum. A. Gehor-
sam i mgr inz. S. Sobieszczanski. cena 28 zt.

35. Hamulce kolejowe, autor: mgr inz, M. Zabtocki
(Naktad wyczerpany).

36. Tajemnica mego powodzenia, autor: A. Zawod-
niak, cena 165 zt. (Naktad wyczerpany).
37. Zarys elektromechnicznych urzadzehn bezpieczen-

stwa ruchu na stacjach kolejowych, autor: mgr
inz. J. Zazulak, cena 15 zt. (Nakiad wyczerpany).

autor: inz.

88. Moje pomysty i osiggniecia, autor: S. Zep, cena
165 zt. (Naktad wyczerpany).
39. Podrecznik teletechnika kolejowego, autor: mgr

inz. T. Kuliszewski, cena 48 zi.

40. Przeksztattniki, tom. |,
rzynski, cena 42 zi.

41. Z pamietnika elektromontera, autor: J.
cena 1,65 zi. (Naktad wyczerpany).

42. | Rozrachunek gospodarczy i pogtebienie jego sto-

sowania na kolejach, autor: K. N. Twierskoj —
thum. W. Majewski, cena zt 9.70.

43. Plozowy — autor: mgr inz. W. Nikotajew,
zt 12.

W zakresie wydawnictw, zleconych przez Minister-

autor: mgr inz. Z. Figu-

Szpak,

ceng

stwo Kolei, ukazal sie szereg instrukcji i przepiséw
z dziedziny: planowania, finanséw, zaopatrzenia, ru-
chu, handlowo-taryfowej, mechanicznej, drogowej,

elektrotechnicznej i statystycznej. .Blizsze informacje,
dotyczace tych wydawnictw, sg podane w ,Katalogu
Wydawnictw Komunikacyjnych®, ktéry wyszedt z dru-
ku w koncu ubiegtego roku.

W zakresie czasopism resortu kolei
Komunikacyjne wydajg obecnie: miesiecznik “Prze-
glad Kolejowy*, miesiecznik ,Turystyka“, tygodnik
.Sygnaty" oraz periodyk urzedowy ,Dziennik Taryf
i- Zarzadzen Komunikacyjnych*.

Wydawnictwa



WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
WYDAJA NASTEPUJACE CZASOPISMA
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% gg Nr konta PKO
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Tatut rodzaj %% £3 Warssawa
c c =
o
% 8 &
Turystyka® nuesiecznik 6.- 72.- 1-20615/110
Motoryzacja“ f 450 54.- 1-20614/110
Morze“ Il 2. 2160 1-16846/110
»Liga Morska w stuzbie L17695/110
Polski Ludowej* 2 1- 12.-
- 1-20613/110
,Drogownictwo* I 6.- 72.
- 1-8523/110
.Przeglad Kolejowy* » 7.50 90.
»Technika i Gospodarkal 10.- 102.- KI1-55407/451 Gdansk
Morska" . .
54 .- 1-17462/110
~Przeglad Pocztowy* 4.50
Transport” n 5.- 60.- 1-1887/110
,,Rybakpi Prretwérea” H ,. 24+ XI-55380/431 Gdarisk
,,Eizr:(lizjfcienna Ligi ” L . L17625/110
1-15679
,Skrzydlata Polaka“ I 0.90 840
Radioamator 4.- 48.- 1-21305/110
Ster" dwu-tygod. 0.30 6.- KI-152/431 Gdansk
tacznoscr I 030 7.20 1-10744/110
Sygnaty* tygodnik 015  3.600 1-13667/110
- 1-15678
,Skrzydta i Motor" b 0.60 24.
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