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Przypominamy, ze w budzecie na rok 1953 nalezy zarezerwowac¢ sSrodki
na prenumerate czasopisma ,,Przeglad Kolejowy*

DO NASZYCH CZYTELNIKOW

Optacanie prenumeraty zleconej u listonoszy lub w placéwkach pt. jest najtan-
szym i najpraktyczniejszym sposobem regularnego otrzymywania ,Przeglagdu Ko-
lejowego*.

Przy dokonywaniu wptaty, ktéra wynosi w prenumeracie zleconej kwartalnie
zt 22,50, pétrocznie zt 45, rocznie zt 90, nie trzeba wypetnia¢ blankietu i nie ponosi
sie dodatkowych kosztéw przesytki pieniedzy.

.Przeglad Kolejowy" jest doreczany przez listonosza czytelnikom. Urzedy pocz-
towe i listonosze przyjmuja wptaty na prenumerate zlecong.
Optacenie prenumeraty zapewni regularne otrzymywanie ,Przegladu Kolejowego*“.
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1917

ROCZNICE W ielkiej Rewolu-
\% (R Pazdziernikowej obchodzi-

my w nowych, zmienionych
warunkach politycznych, w warunkach zjedno-
czenia wszystkich sit patriotycznych naszego
narodu, ktory w przeprowadzonych wedtug za-
sad nowej Konstytucji i nowej ordynacji wy-
borczej wyborach do Sejmu odniost wielkie
zwyciestwo.

YY

Zwyciestwo to utrwala zdobycze doko-
nanego przez polski lud pracujgcy pod kierow -
nictwem klasy robotniczej gtebokiego przewro-
tu rewolucyjnego, utrwala wtadze robotniczo-
chtopska oraz oparcie catej naszej polityki naro-
d(yvej na granitowych fundamentach przyjaz-
ni z poteznym Krajem Rad, umacnia niepodle-
gtos¢ naszej Ojczyzny i zapewnia jej wspaniate
warunki pokojowego rozwoju.

Nowe pomys$ine warunki rozwoju dla catego
Obozu Pokoju stwarza odbyty niedawno X IX
Zjazd KPZR, Partii Lenina—Stalina, ktora
dokonata podsumowania dorobku z okresu Wo-
jennego i powojennego oraz wytyczyta narodo-
wi radzieckiemu nowe wielkie zadania. Masy
pracujgce Polski Ludowej, a w tej liczbie i ko-
lejarze, uwazajg wytyczone przez XIX Zjazd
KPZR zadania za skuteczny orez w swej walce
0 lepszg przysztos¢, o budowe podstaw socjaliz-
mu. | dlatego z wielkg uwaga Sledzity one prze-
bieg obrad Zjazdu, podejmowatly z tej okazji
liczne zobowigzania produkcyjne, omawiaty
roszechstronnie na naradach wytworczych wy-
powiedzi poszczeg6lnych moéwcow.

Dla kolejarzy polskich, ktérzy nie szczedza
najwiekszych wysitkbw, aby podnosi¢ prace
kolei na coraz wyzszy poziom, odpowiadajacy
szybkiemu rozwojowi zycia gospodarczego kra-
ju, zastuguje przede wszystkim na uwage wy-
powiedZz Przewodniczgcego Panstwowego Komii-
tetu Planowania ZSRR, M. Z. Saburowa, od-
nos$nie zadan kolejnictwa radzieckiego w reali-
zowanej obecnie pieciolatce 1951/1955 r.

Wzrost produkcji przemystowej i rolnej,
stwierdzit tow. Saburow oraz wzrost obrotu to-
waréow, przewidziany w nowym planie piecio-
letnim, wymagajg powaznego rozwoju trans-
portu“.

- 1952

Przewozy tadunkéw w transporcie kolejo-
wym wzrosng od 35 do 40% Wzrost przewozow
tadunkéw w transporcie kolejowym spowoduje
dalszy wzrost napiecia tadunkowego w kolej-
nictwie. W zwigzku z tym najwazniejszym za-
daniem w dziedzinie transportu kolejowego jest
zwiekszenie zdolnosci przepustowei kolei. W ce-
lu zwiekszenia zdolnosci przepustowej kolei
przewiduje sie zrealizowanie szeregu wielkich
przedsiewzie¢. W porownaniu z ubiegta piecio-
latkg przewiduje sie oddanie do uzytku w przy-
blizeniu o 60% wiecej réwnolegtych torow i 4
krotnie wiecej zelektryfikowanych linii kolejo-
wych oraz zwiekszenie dtugosci tor6w na stac-
jach w przyblizeniu do 40% ditugosci catej eks-
ploatowanej sieci kolejowej“.

,Zaplanowano dalsze wyposazenie linii kole-
jowych na gtéwnych kierunkach w Najnowo-
czes$niejsze urzadzenia sygnalizacyjne, w sprzet
zautomatyzowany oraz stuzgcy do blokowania,
co zapewni zwiekszenie zdolnosci przepustowej
kolei i bezpieczenstiuo ruchu pociggéow. W ce-
lu polepszenia stanu toréw kolejowych zaplano-
wano zwiekszenie dostawy nowych szyn dla
transportu kolejowego o 85% w poréwnaniu
z czwartg pieciolatkg oraz dwukrotne zwieksze-
nie diugosci toré6w, zbudowanych na ttuczniu“.

W tym piecioleciu powinno by¢é w zasadzie
zakonczone przestawianie taboru wagonoéw, be-
dacych w eksploatacji, na sprzeg automatyczny
i nalezy przystgpi¢ do wyposazenia taboru kole-
jowego w tozyska cylindryczne. Przemyst po-
winien zapewni¢ catkowicie wyposazenie trans-
portu kolejowego w lokomotywy i wagony oraz
przystgpi¢ do produkcji nowych poteznych pa-
rowozow i lokomotyw elektrycznych i spalino-
wych, w tej liczbie lokomotyw z generatorami
gazowymi“.

,Jednym z najwazniejszych zadan minister-
stwa komunikacji jest jak najdalej idgce po-
lepszenie wykorzystania taboru, zwtaszcza za$
skrécenie czasu obrotu wagonéw i zwiekszenie
wagi pociggéw towarowych. Wykonanie nakre-
Slonych zadan w dziedzinie przewozu wymaga
precyzyjnej, zharmonizowanej pracy wszystkich
ogniw transportu kolejowego, w mys$l uchwat
rzadu b wzmocnieniu dyscypliny i usprawnie-
niu organizacji pracy stuzby ruchu, zwtaszcza
za$ brygad parowozowych*.



W dyskusji nad referatem tow. M. Saburowa
Minister Kolei, Tow. Bieszczew, stwierdzit, co
nastepuje: ,W obecnej chwili przetadunek to-
waréw na kolejach radzieckich przekroczyt po-
ziom przedwojenny w przyblizeniu o 80%, co
Swiadczy o ogromnej organizatorskiej pracy
partii, o potedze ekonomiki socjalistycznej. Om-
skg linig kolejowg przewozi sie wiecej tadun-
kow niz wszystkimi liniami kolejowymi Anglii
razem wzietymi. Znacznie wzrosto wyposaze-
nie transportu kolejowego w sprzet technicz-
ny. Przemyst radziecki dostarcza tysiecy no-
wych lokomotyw, setek tysiecy wagonow. Na
gtbwnych, najbardziej obcigzonych magistra-
lach, utozono szyny ciezkiego typu, wiele odcin-
kow kolejowych zelektryfikowano. W porow-
naniu z okresem przedwojennym mechanizacja
prac przy zatadunku i wyltadunku zwiekszyta

sie 2,4 raza. Wzrost poziom kulturalny i tech-

niczny kolejarzy“.

Widzimy stad, jak wielkie i rozlegte zadania
postawito sobie kolejnictwo radzieckie, aby
sprosta¢ ciggle wzrastajgcym potrzebom, wyni-
kajgcym z olbrzymiego rozwoju potencjatu go-
spodarczego ZSRR. Zadania te bedg dla ko-
lejarzy polskich zachetg do iczmozenia wysitkow
dla urzeczywistnienia naszych wielkich plandow
rozbudowy i rozwoju kolejnictwa Polski Lu-
dowej.

Wiemy wszyscy, ze nie mato trudnosci przyj-
dzie nam pokona¢ na naszej drodze do celu, nikt
z nas jednak nie watpi, ze razem z masami pra-
cujgcymi Polski Ludowej kolejarze polscy na
swym odcinku pracy wykonajg z honorem swo-
je trudne i donioste zadania patriotyczne.

Osiagniecia kolei radzieckich
uj Sirietle wytycznych XIX Zjazdu KPZR

DONAT TARANTOWICZ

Podczas gdy w krajach

kapitalistycznych, w wyniku

338.984.3:625.1:656.2(47)

militaryzacji gospodarki

i przejScia najwazniejszych gatezi przemystu na produkcje wojenna, koleje przechodzg
ciezki kryzys i zadna z nich nie osiggnetla jeszcze poziomu przedwojennego przewozow,

koleje radzieckie juz w roku 1950 przewozity
wojna, a w koncu realizowanej obecnie pigtej pieciolatki stalinowskiej, tj. w

znacznie wiecej tadunkédw niz przed
roku

1955, zwiekszg obrot tadunkéw o dalsze 35 do 40°o.

Artykut niniejszy omawia osiggniecia
Zjezdzie

wytycznych, uchwalonych na XIX

Radzieckiego.

DNIU 9 pazdziernika 1952 r. XIX Zjazd
KPZR przyjat jednomys$inie za podstawe
projekt Komitetu Centralnego WKP(b)
Dyrektyw XIX Zjazdu Partii w sprawie piecio-
letniego planu rozwoju ZSRR na lata 1951 — 1955*.

Pigty piecioletni plan Zwigzku Radzieckiego jest
planem budownictwa pokojowego gospodarczego
i kulturalnego, planem, kt6rego wykonanie bedzie
nowym wielkim wktadem w dzieto utrwalenia po-
koju na catym Swiecie. | dlatego wtasnie opubliko-
wanie projektu dyrektyw XIX Zjazdu KPZR zna-
lazto tak zywy oddzwiek i entuzjazm u wszystkich
ludzi pracy, wszystkich ludzi mitujgacych pokoj.

W dyrektywach XI1X Zjazdu KPZR nakres$lony
zostat réwniez program dalszego wspaniatego roz-
woju kolejnictwa radzieckiego, ktéremu wyznaczo-
ne zostaly powazne zadania w pigtej pieciolatce sta-
linowskiej.

Koleje radzieckie rozpoczety realizacje pigtego
planu 5-letniego w oparciu o wspaniate wyniki rea-
lizacji czwartego planu 5-letniego, ktory nie tylko
przyniést wyréwnanie dotkliwych strat, poniesio-
nych w czasie wojny Swiatowej, ale i znaczne prze-
kroczenie planu przewozéw. Swiadczy o tym fakt,
ze plan przewozoéw towarowych zostat wykonany
w 113%, a Sredniodobowy zatadunek wagonéw byt
w roku 1950 o 21% wiekszy, niz w przedwojennym
roku 1940, przekraczajac o 3% poziom ustalony
w planie.
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radzieckiego na podstawie

kolejnictwa
Partii  Zwiazku

Komunistycznej

W poréwnaniu z rokiem 1940 zatadunek statycz-
ny wagonu towarowego wzrost o 14%, przecietny
ciezar pociggu towarowego zwiekszyt sie o 10%,
a Sredniodobowy przebieg wagonu towarowego
wzrost o 4.6%. Dodac¢ nalezy, ze w latach 1946 —
1950 wybudowano szereg nowych linii kolejowych,
v/ szczegélnoéci w rejonie P6tnocy oraz w Srodko-
wej Azji i zelektryfikowano wiele linii kolejowych
na Uralu, w Zakaukaziu, w rejonie Krzywego Rogu.

Zelektryfikowane zostaly wezty kolejowe: mos-
kiewski, leningradzki, ryski, kijowski, bakinski
i tallinski. .

Osiagniecia te bytly jeszcze jednym wielkim tri-
umfem dalekowzrocznej, przewidujgcej polityki
oraz dziatalnosci wychowawczej KPZR we wszy-
stkich dziedzinach pracy kolejnictwa radzieckiego.
Nalezy podkreslic, ze w ekonomice radzieckiej,
gdzie rozwdj transportu kolejowego odbywa sie
w oparciu o narodowe plany gospodarcze, stworzo-
ne zostaly nieograniczone mozliwosci rozwoju
i usprawnienia pracy kolei.

Dyrektywy XIX Zjazdu KPZR przewiduja
w koncu obecnie realizowanej pigtej pieciolatki sta-
linowskiej wzrost przewozu tadunkéw w transpor-
cie 0 35—40%. Z caita pewnoscig powiedzie¢ mozna,
ze poziom ten bedzie osiggniety, bowiem juz w roku
biezagcym przewozy towardéw sa w przyblizeniu
0 80% wieksze niz w przedwojennym roku 1940.

Tak znaczny wzrost przewozow powoduje dalsze
zwiekszenie natezenia ruchu na poszczegélnych li-



niach i magistralach kolejowych, co wywotuje ko-
niecznos¢ powiekszenia zdolnosci przepustowej
kolei. | dlatego dyrektywy XIX Zjazdu KPZR
ktada szczegélny nacisk na zwiekszenie zdolnosci
przepustowej kolei, co ma by¢ osiggniete przez lep-
sze wykorzystanie wewnetrznych rezerw transpor-
tu kolejowego oraz przez powazne inwestycje, za-
pewniajace dalszy postep techniczny i polepszenie
wyposazenia linii kolejowych. W tym celu zostang
rozbudowane i unowoczes$nione stacje oraz wezty
kolejowe, a ogodlna dilugos¢ toréw stacyjnych zosta-
nie zwiekszona do okoto 46% dtugosci catej eks-
ploatowanej sieci kolejowej.

Budownictwo nowych kolei zostanie dalej powaz-
nie zwiekszone. W latach 1951— 1955 ma by¢ zbu-
dowanych i oddanych do statlego uzytku okoto 2,5
raza wiecej nowych linii kolejowych niz w latach
1946— 1950 Zakonczona bedzie budowa magistrali
potudniowo-syberyjskiej na odcinkach od Abakanu
do Akmolinska; zakonczona zostanie rowniez budo-

wa linii kolejowej Czardzou — Kungrad. Bedzie
rozpoczeta budowa nowych linii kolejowych Kun-
grad — Makat, Krasnojarsk — Jenisiejsk, Gu-
riew — Astrachan, Agyz — Pronino — Surgut

i in. Przeprowadzone bedg rowniez prace w zakre-
sie rekonstrukcji linii kolejowych w Litewskiej
SSR, totewskiej SSR i Estonskiej SSR.

Linie kolejowe na gtownych kierunkach zostang
jeszcze lepiej wyposazone w urzadzenia zabezpie-
czajace ruch pociggéw. Trzeba przy tym podkresli¢,
ze w tym zakresie kolejnictwo radzieckie ma juz
specjalnie duze osiggniecia. Stosowane juz szeroko
urzadzenia automatyczne — autostopy, powodujace
zatrzymanie pociggu bez udziatu maszynisty w
przypadkach wjechania na tor zajety przez inny
pocigg, stosowana na szeroka skale tgcznos¢ radio-
wa miedzy dyspozytorami ruchu i druzynami po-
ciggowymi oraz miedzy dyzurnymi ruchu i maszy-
nistami parowozéw manewrowych — sg przykta-
dami Wspaniatego postepu technicznego w zakresie
bezpieczenstwa ruchu pociagow na kolejach radzie-
ckich.

W r. 1955 dtugos¢ wszystkich odcinkéw z blokada
samoczynng zwiekszy sie w poréwnaniu z r. 1950
0 80%), a odcinkéw, wyposazonych w hamulce sa-
moczynne, o 2509%>. Elektryfikacja i centralizacja
zwrotnic wzro$nie w poréwnaniu do roku 1950
0 230%. W dalszym ciggu dyrektywy XIX Zjazdu
polecajg powiekszy¢ zastosowanie zdalnego nasta-
wiania, mechanizacji urzadzen stacji rozrzadowych
oraz stosowanie tgcznosci radiowej do kierowania
ruchem pociggéw i do prac manewrowych.

W zakresie polepszenia stanu nawierzchni kolejo-
wej dyrektywy polecajga zwiekszenie dostaw no-
wych szyn dla kolejnictwa o 85% w poréwnaniu
z czwartg pieciolatkg. Wzmocnienie nawierzchni,
jako jeden z podstawowych warunkéw podniesienia
na wyzszy poziom ekonomiki pracy kolejnictwa,
wymaga specjalnego podkreslenia z uwagi na zna-
ng sytuacje w Rosji Carskiej, gdzie lekkiego typu
nawierzchnia stwarzata duze trudnosci w pracy
transportu kolejowego. Celem wzmocnienia na-
wierzchni dlugos$¢ toré6w z podsypka ttuczniowa
wzro$nie w stosunku do 4-ej pieciolatki dwukrotnie.

Przeglad kolejowy

.szy¢ sie w 1955 r. o 12% w stosunku do r.

W latach 1951— 1955 kolej otrzyma od przemystu
szereg nowych typow parowozéw i wagondéw. Na-
lezy tu przypomnie¢ o wielkiej rekonstrukcji tabo-
ru kolejowego w Zwigzku Radzieckim, jaka miata
miejsce miedzy pierwszg a drugg wojna Swiatowg.
W okresie miedzywojennym przemyst dostarczyt
kolejom radzieckim okoto 14000 poteznych lokomo-
tyw i ponad 500.000 wagonow, z tego wiekszosé
o0 duzej tadownosci. Nowe parowozy o nacisku na
0$, wynoszacym ponad 23 tony, zaopatrzone w sto-
kery i pozwalajace na uzyskanie wysokich efektow
ekonomicznych, nowe lokomotywy spalinowe, kto-
rych wspoétczynnik wydajnosci jest 4 razy wiekszy
niz parowozu i ktére moga przebiegaé¢ 5 razy dtuz-
sze odlegtosci bez naboru paliwa anizeli parow6z —
sg przyktadami wspaniatego postepu, jaki charak-
teryzuje rekonstrukcje taboru na kolejach radziec-
kich.

W latach 1951— 1955 w zwigzku z rozwojem elek-
tryfikacji linii kolejowych przemyst dostarczy
kolei szereg nowoczesnych lokomotyw elektrycz-
nych. Budowane bedg m. in. lokomotywy elektry-
czne, ktére przy 6%0 wzniesienia moga prowadzié¢
pociagi o ciezarze 5000 ton z szybkoscig 42 km/godz.,
a przy 8%o0 wzniesienia z tg samag szybkoscig po-
ciggi o ciezarze 4000 ton. Nowe jednostki elektrycz-
ne dla ruchu pasazerskiego bedg miaty szybkosé
konstrukcyjnag 130 km/godz., podczas gdy dotych-
czas eksploatowane osiggaly szybkos¢ 85 km/godz.
Zapewnienie zaspokojenia przez przemyst catkowi-
tego zapotrzebowania transportu kolejowego na pa-
rowozy i wagony jest wyrazem harmonijnego roz-
woju wszystkich dziatbw gospodarki narodowej w
ustroju socjalistycznym.

W latach 1951— 1955 zakonczone zostanie przesta-
wianie taboru wagonow, bedacych w eksploataciji,
na sprzeg automatyczny i rozpocznie sie wyposaze-
nie taboru w tozyska cylindryczne. Rekonstrukcja
taboru stworzy warunki dla dalszego zmniejszenia
zuzycia wegla na miernik, co ma ogromne znacze-
nie, gdyz kolej zuzywa okoto 30% ogo6lnego wydo-
bycia wegla w ZSRR.

Powazne zadania stawia przed kolejnictwem ra-
dzieckim nowy plan 5-letni w zakresie zwiekszenia
stopnia wykorzystania taboru. Obrét wagonu w ro-
ku 1955 ma by¢ skrécony o 18% w stosunku do
r. 1950. Wymaga to dalszego usprawnienia pracy na
stacjach rozrzgdowych. Dla wykonania tego zada-
nia powazne znaczenie posiada réwniez dalszy
wzrost mechanizacji zatadunku, ktéra z 30% w ro-
ku 1940 wzrosta do 72,5% w r. 1950. Kolej otrzyma
powazne ilosci urzadzen tadunkowych, przy czym
trzeba zaznaczy¢, ze ogélna moc maszyn i urzadzenh
tadunkowych, bedacych w dyspozycji stuzby han-
dlowej na kolejach radzieckich w drugiej potowie
1952 r., zwiekszyta sie w poréwnaniu z r. 1940 pra”
wie 2,5 raza; w tym samym czasie ogolna ilos¢ ro-
botnikéw, zatrudnionych przy czynnos$ciach tadun-
kowych, zmniejszyta sie blisko 2 razy.

Przecietny dobowy przebieg parowozu ma zwiek-
1950.
rowniez zatadunek
towarowego.

Znacznie zwiekszony ma- by¢
statyczny wagonu i ciezar pociggu

Wykonanie zadanh pigtego piecioletniego planu
w zakresie transportu kolejowego wymaga precy-
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zyjnej i zharmonizowanej pracy wszystkich ogniw
kolejnictwa, a przede wszystkim wzmocnienia dys-
cypliny i usprawnienia organizacji pracy stuzby
ruchu oraz brygad parowozowych. Gwarancjg wy-
konania zadan planu na lata 1951— 1955 jest dalszy
rozw0j ruchu racjonalizatorskiego i nowatorstwa,
wielka sita wspéizawodnictwa socjalistycznego
i jednomysine dgzenie wszystkich pracownikéw ra-
dzieckiego transportu kolejowego do obrony spra-
wy pokoju, ich niezachwiane zdecydowanie zbudo-
wania spoteczenstwa komunistycznego.

Zwiekszenie wydajnos$ci pracy i przestrzeganie
jak najscislejszego rezimu oszczednosci r*ateriato-
wych bedzie zrédiem obnizenia kosztéw witasnych
przewozéw kolejowych, ktére w latach 1951— 1955
maja sie zmniejszy¢ conajmniej o 15%.

Realizacja zadan, postawionych przez nowy plan
5-letni, wymaga polepszenia planowania w kolejni-
ctwie. Dyrektywy XI1X Zjazdu podreslajg jako jed-
ne z najwazniejszych zadan planowania zapewnie-
nie wtasciwych proporcji rozwojowych oraz ujaw-
nianie i wykorzystanie wewnetrznych rozerw.

Wspaniaty rozwéj kolejnictwa radzieckiego, usta-
lony w dyrektywach XI1X Zjazdu Partii w sprawie
pigtego piecioletniego rozwoju ZSRR na lata
1951— 1955, demonstruje przed calym Swiatem
wielkg site socjalizmu i bezwzgledng wyzszos¢ so-
cjalistycznego systemu gospodarki nad systemem
kapitalistycznym, opartym na wyzysku cztowieka,
na wyzysku narodéw stabszych przez panstwa im -
perialistyczne.

Na specjalne podreslenie zastuguje fakt, ze nieu-
stanny rozwoj kolejnictwa radzieckiego odbywa sie
w okresie, gdy w krajach kapitalistycznych zamy-
kane sa tysigce kilometréw linii kolejowych, a bu-
dowa nowych kolei znacznie spadta w poréwnaniu
z okresem przedwojennym.

Kolejarze polscy powitali XIX Zjazd KPZR
i projekt dyrektyw w sprawie pigtego planu pie-
cioletniego ZSRR spotegowaniem socjalistycznego
wspoéizawodnictwa i wzmozong ofiarnosciag w wy-
konywaniu swoich codziennych zadan. Nigdy jesz-
cze tak powszechny entuzjazm mas kolejarskich nie
towarzyszyt zobowigzaniom w dziedzinie przyspie-
szania terminéw wykonania i przekraczania rozmia-
réw planu. Ponad 275000 kolejarzy polskich swymi
osiggnieciami produkcyjnymi dato wyraz swego
przywigzania do KPZR — Partii, prowadzacej
narody Zwigzku Radzieckiego do komunizmu.

Dyrektywy XIX Zjazdu w zakresie rozwoju ko-
lejnictwa ,w piatym piecioletnim planie ZSRR sa

dla kolejnictwa polskiego wzorem i przyktadem
nieograniczonych mozliwosci rozwojowych kolei w
ustroju socjalistycznym. Polscy, inzynierowie, tech-
nicy i ekonomisci kolejowi bedg czerpali z dyrek-
tyw XIX Zjazdu wskazania i pomoc w swoich co-
dziennych wysitkach, w walkach i zwyciestwach.
W oparciu o przyktad, doswiadczenie i pomoc
Zwigzku Radzieckiego kolejarze polscy bedg pew-
niej i mocniej walczyli o nieustannag poprawe pracy
naszego kolejnictwa i o dalszy jego rozwdj dla
dobra mas pracujacych Polski Ludowej, dla budow-
nictwa socjalistycznego, dla utrwalenia pokoju.
Realizacja wielkiego planu piecioletniego ZSRR
na lata 1951— 1955 przyczyni sie do jeszcze wiek-
szej przewagi obozu pokoju i socjalizmu nad obo-
zem, przygotowujacym wojne i zniszczenie i bedzie
powaznym czynnikiem, krzyzujacych plany impe-
rialistycznych podzegaczy wojennych.

W dniach historycznych obrad XIX Zjazdu ko-
lejarze polscy, ktérzy dzieki Zwigzkowi Radzieckie-
mu, bohaterskiej Partii Komunistycznej ZSRR
i osobiscie Towarzyszowi Stalinowi mogg w pokoju
budowaé socjalizm i codziennie rozwija¢ kolejnic-
two polskie, przyczyniajgc sie tym samym do roz-
woju sit ekonomicznych, obronnych i kulturalnych

Polski — umacniajg jeszcze bardziej wiezy brater-
stwa i jednosci ideowej z naszym wielkim sojusz-
nikiem — poteznym Krajem Zwycieskiego Socja-
lizmu.

| dlatego zywy oddzwiek i szczery entuzjazm
znalazty w szerokich masach kolejarzy polskich
nastepujagce stowa powitalne Ob. Prezydenta Bie-
ruta, wypowiedziane w dniu otwarcia XI1X Zjazdu
KPZR:

,Nowa pieciolatka stalinowska podnosi jeszcze
wyzej w masach pracujacych catego Swiata poczu-
cie stusznosci ich sprawy i wiare w jej zwyciestwo.
Oto dlaczego obecny XIX Zjazd KPZR stat sie tak
bliskim i doniostym wydarzeniem w zyciu ludu
pracujgcego na catej kuli ziemskiej w tej liczbie
rowniez w zyciu ludu pracujgcego Polskiej Rzeczy-
pospolitej Ludowej, ktéory ze szczeg6lnym rozma-
chem i entuzjazmem wspéizawodnictwa socjali-
stycznego wita ten Zjazd, jako wielki triumf na-
dziei mas pracujacych calego Swiata.”

. ...Nie bedziemy szczedzi¢ sit, aby nasz wktad
odpowiadat najlepszym tradycjom i dgazeniom na-
szego narodu w walce o postep, aby odpowiadat
zadaniom naszych wielkich czaséw, zadaniom zwy-
cieskiej epoki Lenina:—Stalina.”

.W pieciu republikach radzieckich: Uzbeckiej, Kazachskiej, Kirgizkiej, Tur-
kmenskiej i Tadzyckiej, liczagcych razem 17 miliondw mieszkancéw, produkuje

sie 3 razy wiecej energii elektrycznej niz w Turcji,

Iranie, Pakistanie Egipcie,

Iraku, Syrii i Afganistanie, liczacych 156 miliondw mieszkancow*.

Z przemOwienia tow. L. P. Berii nc XIX Zjezdzie KPZR
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331.87:656.2(47)

Artykut niniejszy omawia w krétkim streszczeniu wazniejsze metody pracy ra-
radzieckich racjonalizatoréw kolejowych, kté6rym koleje radzieckie w duzym stopniu
zawdzieczajg swoj, niespotykany w zadnym kraju kapitalistycznym, wysoki poziom
techniczny. Metody te przyczynity sie rowniez do podniesienia sprawnos$ci naszych
kolei, a kolejarzom,polskim wskazaly droge do rozwijania inicjatywy twdérczej oraz
podnoszenia swych kwalifikacji zawodowych.

WYCIESTWO Waielkiej Socjalistycznej Rewo-

lucji Pazdziernikowej i budowa socjalizmu

staly sie podstawg rozkwitu gospodarki na-
rodowej ZSRR, staly sie rowniez podstawg nie-
spotykanego nigdzie w takim stopniu rozwoju ko-
lejnictwa.

W nowych warunkach ekonomicznych, w wa-
runkach likwidacji bezplanowej, chaotycznej, na-
stawionej na pogon za zyskiem, gospodarki kapita-
listycznej, w warunkach przejscia na planowg so-
cjalistyczng gospodarke, ktérej celem jest state,
systematyczne podnoszenie dobrobytu mas pracu-

jacych — powstaly catkiem nowe, nieznane
w ustroju kapitalistycznym, metody eksploatacji
kolei; zostaly one oparte na tworczej inicjatywie

mas kolejarskich i na naukowych teoriach, opra-
cowywanych przez nowe kadry robotniczej inteli-
gencji technicznej.

Od pierwszych chwil tworzenia Wtadzy Radziec-
kiej, Partia Komunistyczna i jej wodzowie Wto-
dziemierz Lenin i Jo6zef Stalin osobiscie otoczyli
specjalnag opieka mitode, zniszczone gospodarka ka-
pitalistyczng i wojng domowa, kolejnictwo.

Na podstawie wskazan tow. W. Lenina uczeni
radzieccy opracowali w tym czasie nowe typy pa-
rowozéw serii ,E“ i ,Je“ o sile pociggowej I'/2—
2 razy wiekszej niz przedwojenne. Z inicjatywy
Lenina i Stalina powstaty dziesiatki nowych, wyz-
szych i S$rednich szkét kolejowych, powstaty In-
stytuty Naukowo-Badawcze Kolejnictwa, a w ro-
ku 1939 powstata przy Akademii Nauk ZSRR sek-
cja naukowej problematyki transportu.

Od pierwszej chwili wskazywat W. Lenin, ze
odbudowa gospodarki narodowej jest nie do po-
myslenia bez odbudowy kolejnictwa, a Jozef Stalin
w 1935 r. podczas przyjecia kolejarzy na Kremlu
oswiadczyt wrecz, ze: ,Zwigzek Radziecki jako
panstwo bytby nie do pomyslenia bez doskonatego
transportu kolejowego..,"

Ta stata opieka Rzadu i Partii,
wych robotniczych kadr inteligenciji
o wysokich kwalifikacjach, zdobytych w radziec-
kich szkotach kolejowych, spowodowaty rozwoj
nowych, stachanowskich metod pracy, pozwolity
kolejom radzieckim uzyskaé¢ poziom niespotykany
i niemozliwy do osiggniecia na kolejach panstw
kapitalistycznych.

W roku 1950, tj. w ostatnim roku pierwszej po-
wojennej pieciolatki stalinowskiej, przewo6z towa-
row na kolejach radzieckich byt 8 razy wiekszy
niz w roku 1913 i o 28% wiekszy niz przed druga
wojng Swiatowa i to mimo kolosalnych zniszczen,
jakie ostatnia wojna spowodowata na szeregu li-
nii kolejowych ZSRR.

powstanie no-
technicznej

Od pierwszej chwili tworczy wysitek kolejarzy
radzieckich zmierzat do zwiekszenia przewozow
kolejowych przez lepsze wykorzystanie wagonow,
parowozéw i urzadzen technicznych, przez wpro-
wadzenie nowej, wyzszej niz w ustroju kapitali-
stycznym, wydajnosci pracy.

Lepsze wykorzystanie wagonu towarowego, to
przede wszystkim skrocenie jego obrotu, to jest
czasu pomiedzy dwoma nastepujgcymi po sobie
zatadunkami tego samego wagonu oraz zwieksze-
nie jego tadownosci.

W obrocie wagonu towarowego najwiekszy pro-
cent stanowi czas postoju wagonu pod natadun-
kiem i wytadunkiem oraz czas postoju wagonu na
stacjach rozrzadowych. Zatadowany wagon, za-
brany z bocznicy klienta, czy spod rampy nata-
dunkowej, musi czeka¢ na stacji az uzbiera sie do-
stateczna ilos¢ wagonéw, majgcych ten sam kieru-
nek biegu, dla sformowania z nich pociggu. Ale
poniewaz nie wszystkie z tych wagonéw majg te
samg stacje przeznaczenia, na jednej z najbliz-
szych stacji rozrzgdowych nastepuje przerébka po-
ciagu, polegajgca na tym, ze pewne wagony lub
grupy wagonow wytacza sie, a z pozostatych, po
dodaniu nowych wagonéw, tworzy sie nowe po-
W zaleznosci zatem od planu natadunku

ciagi.
wagonéw pociggi sa mniejszg lub wiekszg ilos¢
razy przerabiane w ciggu swego biegu, a kazda

przer6bka pociagu — to dodatkowe godziny postoju
wagonOw na stacjach.

Na naszych kolejach post6j wagonéw na sta-
cjach rozrzgdowych stanowi ponad 60% jego obro-
tu, a sam czas biegu wagonu w pociggu wynosi
okoto 20%.

Kolejarze radzieccy rozwineli nowe formy or-
ganizacji pracy w walce o skrécenie postoju wa-
gonéw na stacjach rozrzadowych, w walce
0 zmniejszenie ilosci przer6bek pociagéw.

Bohater Pracy Socjalistycznej, ustawiacz Kras-
now, zastosowat system réwnoczesnego rozrzgdza-
nia i formowania pociagu na goérce rozrzadowej,
co pozwolito mu trzykrotnie skréci¢ czas potrzebny
na rozrzadzenie i sformowanie pociggu. Ustawiacz
stacji Jasinowata, Kozuchar, skrécit formowanie
pociagu z 85 minut do 10 przez wprowadzenie no-
wej, wlasnej metody tworzenia grup wagonéw juz
w czasie rozrzadzania w toku gromadzenia sie wa-
gonow.

Ustawiacze Mieszczon i Guriew przyspieszyli
proces przetaczania wagonow przez wprowadzenie
seryjnych rzutéw na torze rozrzadowym, a usta-
wiacz Rogaczewski rozwinat i udoskonalit metode
dwustronnego rozrzadzania i zestawiania pocig-
gow, wprowadzong w roku 1935 na stacji Ito-
wajskaja.
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W oparciu o te réznorodne metody, ustawiacz
Katajew stworzyt nowg metode, polegajagca na ta-

czeniu réznych metod pracy manewrowej w za-
leznosci od warunkéw miejscowych stacji. Ze-
spalajac metode Krasnowa, .Kozuchara, Guriewa

i stacji ltowajskaja, Katajew zastosowat jeszcze
dzielenie pociggu na grupy wagonéw przy prze-
taczaniu w zaleznosci od pogody, co pozwolito mu
znacznie usprawni¢ prace manewrowa.

Tak wiec nowe metody rozrzadu i formowania
pociggéw, zainicjowane przez samych ustawiaczy
w trakcie socjalistycznego wspotzawodnictwa
o 'skrécenie obrotu wagonoéw, staly sie podstawg
nowych proceséw technologicznych pracy staciji.

Roéwnoczesnie toczyta sie walka o skrdcenie cza-
su postoju wagonéw pod natadunkiem i wytadun-
kiem na torach klientdw i o skrécenie oczekiwania
tych wagonéw na witgczenie ich do pociggu. Usta-
wiacz Siemiernikow i ustawiacz stacji Moskwa-
-Towarowa — tanczak inicjuja nowe metody ob-
stugi bocznic klientéw. Siemiernikow przygotowu-
je grupy wagonéw dla przysztego pociggu jeszcze
przed podstawieniem wagonéw pod natadunek.
Jest to, oczywiscie, mozliwe tylko w warunkach
socjalistycznej, planowej gospodarki, w warunkach,
w ktérych i stacja i klient znajg juz naprzod plan
zatadunku wagonéw. W warunkach socjalistycz-
nej gospodarki mogta powstaé metoda tanezaka,
polegajgca na tgczeniu planu pracy stacji z pla-
nem pracy punktéw tadunkowych i wytadunko-
wych. Ta metoda stata sie podstawag tworzenia
wspoélnych proceséw technologicznych pracy sta-
cji i bocznic klientow.

Inz Mamiedow wprowadzit wreszcie opartg na
obliczeniu kolejno$¢ podstawiania wagonéw na
miejsca tadunkowe, w zaleznosci od czasu potrzeb-
nego na podstawienie wagonow.

Obok tych wszystkich metod, zmierzajgcych do
skréocenia postoju wagonéw na stacjach rozrzado-
wych, od pierwszej chwili przejscia na planowa
gospodarke socjalistyczng powstata jeszcze jedna
potezna dzwignia zmniejszenia ilosci przerébek
pociagbw na stacjach rozrzgdowych i skrécenia
postoju wagonow — marszrutyzacja pociggow.

Diugoletni Komisarz Ludowy Komunikaciji
ZSRR, t. Kaganowicz, jeszcze w kwietniu 1936 r.
wskazat na to, ze: ,Ogromnym zrodtem przys$pie-
szenia obrotu wagonéw i skrocenia postojow, wy-
wotanych przeformowywaniem skiadéw na sta-
cjach rozrzadowych, jest marszrutyzacja przewo-
zOw; planowanie gospodarki radzieckiej daje sze-
rokie mozliwosci stosowania marszrutyzacji. Ni-
gdzie nie ma takich mozliwosci przewozu towarow
calymi pociggami, jak w ZSRR, poniewaz u nas
towary masowe rozdziela sie uzytkownikom pla-
nowo i nie w ostatniej chwili“.

Stosowanie marszrutyzacji, to kalendarzowo-kie-
runkowe tadowanie grup wagonowych, wzglednie,
calych pociggow dla grupy klientow jednej stacji
docelowej lub nawet dla jednego odbiorcy oraz
stosowanie najréznorodniejszych form marszruty-
zacji technicznej, handlowej, stopniowanej, przy-
niosto wielkie oszczednosci, pozwolito kolejom
radzieckim powaznie skréci¢ obrot wagonéw, to
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znaczy tymi samymi wagonami przewiez¢ miliony
ten dodatkowych towardw.

Jednoczes$nie zamiast matych 15 i 20-tonowych
wagonéw, stosowanych w carskiej Rosji, kolejni-
ctwo Zwigzku Radzieckiego otrzymato dziesiatki
tysiecy nowoczesnych 4-osiowych, 60-tonowych
wagonéw, w tym wagony samowytadowcze. Za-
stosowanie 60-tonowych wagondw stato sie mozli-
we dzieki rozbudowie wielkich zaktadéw przemy-
stowych i kolektywizacji rolnictwa. Likwidacja
rozdrobnionej drobnotowarowej gospodarki kapi-
talistycznej w miescie i na wsi pozwolita zastoso-
wac¢ wagony o duzej tadownosci, gdyz staty wzrost
produkcji, uwarunkowany planowg gospodarka, da-
wat mozliwo$s¢ wykorzystywania tego rodzaju wa-
gonow.

Wprowadzenie 60-tonowych wagonéw pozwoli-
to lepiej wykorzystywac¢ urzadzenia stacyjne i le-
piej wykorzystywacé site pociggowag nowych, o du-
zej mocy parowozow, pozwolito zwiekszy¢ ciezar
przewozonych pociggéw, a tym samym skréci¢ ob-
rét wagonow.

Walke o usprawnienie kolejnictwa radzieckiego,
o stworzenie nowych socjalistycznych norm pracy
rozpoczeli, jako jedni z pierwszych, pracownicy
stuzby parowozowej. t. Kaganowicz wskazywat
na to, ze dobra organizacja obrotu parowozu jest
dzwigniag usprawnienia pracy catej kolei. Maszyni-
sta Kolei Potnocno-Donieckiej, Kriwonos, zainicjo-
wat prowadzenie ciezkich pociggéw z duzg szyb-
koscig. Byto to mozliwe tylko przy doskonatym
stanie parowozu, opanowaniu techniki spalania
wegla, umiejetnej obstudze kotta, maszyny paro-
wozowej, hamulca i piasecznicy, doskonatej zna-
jomosci szlaku i wreszcie opanowaniu techniki
prowadzenia ciezkich i dtugich pociggéw na liniach
o profilu tamanym.

Trzeba byto nie tylko prowadzi¢ taki ciezszy od
ustalonego w normie pocigg z rozkladowa szybko-
Scig jazdy, ale nie wolno byto dopusci¢ do jego
zerwania przy ruszaniu z miejsca lub nagtym za-
hamowaniu.

Kriwonos przekres$lit stare, wsteczne teorie
o granicy mozliwosci technicznych i zapoczatko-
wat rozwd6j nowych, socjalistycznych metod eks-
ploatacji parowozéw. Metode Kriwonosa uzupet-
nit znany maszynista Papawin, ktéry wprowadzit
nowag metode konserwacji kotta. Dokonat on prze-
biegu 800,000 km na swoim parowozie bez wymia-
ny Scian paleniska. Maszynista Ogniew, stosujac
umiejetnie ,antynakipin“, $rodek zmiekczajacy
wode kottowg, uzyskat przebieg miedzy myciami
kotta 40.000 km., tj. 20-krotnie wyzszy od normy,
a nawet wykazat, ze mozna unikng¢ naprawy bie-
zacej parowozu pomiedzy dwoma kolejnymi na-
prawami okresowymi.

Mtody maszynista tunin doprowadzit przebieg
miedzy dwoma naprawami okresowymi parowozu
z normowanych 40.000 km do 100.000 km i wiecej,
bez naprawy mechanizméw i wylewania wykta-
doéw krzyzulcowych. Uzyskatl on to dzieki udosko-
naleniu metod konserwacji parowozu, Wykorzy-
stat on kazdy postd] parowozu w drodze dla usu-
wania wszelkich usterek, ktére mogty by sie stac
w przysztoSci przyczyng awarii, osobiscie brat



udziat w naprawach okresowych, .dopilnowujgc ja-
kosci przeprowadzonych napraw.

tunin stat sie inicjatorem nowej formy wspoét-
zawodnictwa pracy, ktoére wyszto poza granice
stuzby parowozowej, poza granice kolei, ktore
stworzyto nowy stosunek cztowieka do powierzo-
nego mu mechanizmu, ktdre stworzyto nowe for-
my pracy, zwane od jego nazwiska — tuninowski-
mi. tuninowcy — to ludzie, ktérzy catkowicie opa-
nowali witasny zawodd i zawdd Slusarza, ktorzy sa-
mi dokonujg w drodze napraw parowozu, zmniej-
szajg koszta napraw okresowych, osiggajg oszcze-
dnosci materiatow i czesci zamiennych, oszczedza-
ja paliwo i smary, pracujg bez awarii i poprawia-
ja stale wskazniki eksploatacyjne.

Prowadzenie ciezkich pociggéw na duzych szyb-
kosciach, jakie zapoczatkowat Kriwonos, wymaga-
to polepszenia konserwacji parowozu, poprawy je-
go stanu, co zainicjowali z kolei maszynisci Papa-
win, Ogniew i tunin.

Stosowanie ich nowatorstwa pozwolito na zwiek-
szenie przebiegu dobowego parowozéw. Zwieksze-
nie przebiegu dobowego wysuneto koniecznosé
skrocenia postoju parowozu przy myciu go i w na-
prawach okresowych. Nie mozna przeciez byto
pogodzi¢ sie z tym, aby parowé6z, ktéry norme
przebiegu miedzy myciami wykonywatw 3—5 dni,
stawat na 3 — 5 dni na ptukanie kotta i naprawe
biezaca.

Pracownicy parowozowni z pomocg inzynieréw
i technikbw opracowali nowe metody pracy war-
sztatbw pomocniczych. Zamiast zimnego ptukania
kotta, na ktére tracono tak duzo czasu z uwagi na
konieczno$¢ chtodzenia kotta, zastosowano ciepte
mycie kotta. Skrécono w ten spos6b postdj w my-
ciu do 12 — 14 godzin. Skrocenie postoju w myciu
wymagato zmiany technologii napraw. Parowé6z
musiat by¢ teraz w znacznie krotszym czasie na-
prawiony. Zastosowano wiec przygotowywanie
czesci zapasowych jeszcze przed przyjSciem paro-
wozu do naprawy, zerwano z systemem dopaso-
wywania czesci. Naprawa zamienita sie w prace
montazowe. To podniosto jako$¢ napraw i stan pa-
rowozow.

Tak wiec podniesienie jakos$ci parowozow, dzie-
ki lepszej organizacji napraw, pozwolito na dalsze
zwiekszanie przebiegéw miedzynaprawczych, po-
zwolito osigga¢ wieksze oszczednosci w spalaniu
wegla.

Maszynisci Blinéw, Korobkow, Katrzyn, Zotota-
riow, Btazenow i inni, zaczeli stosowa¢ mieszanki
weglowe, wypracowujagc nowe metody opalania pa-
rowozow. Na kolei Jarostawskiej technik Sobolew
i kierowniczka laboratorium Aleksandrowa opra-
cowali metode kontroli jakosci spalania wegla na
podstawie systematycznie pobieranych prébek szla-
k- przy oczyszczaniu parowozéw. Pomogto to po-
prawi¢ maszynistom proces spalania wegla i ob-
nizyto ilos¢ materiatéow palnych w szlace z 60— 70 %
na 5 — 10%.

Nie mozna jednak byto poprzesta¢ na tych osag-
nieciach. Parow6z, wyremontowany przez stacha-
nowcow, obstugiwany przez tuninowcoéw, powinien
przekroczy¢ stare normy przebiegu dobowego. Ma-
szynisci parowozowni Ostr6zka, Gulszyn i Gotub-
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kow zobowigzali sie doprowadzi¢ przebieg swych
parowozéw do 500 km na dobe. Za nimi poszedt
maszynista parawozowni Wotogda, Pantow, zobo-
wigzujgc sie przejecha¢ na swym parowozie 15.000
km na miesiac.

W ten sposob powstat w ZSRR catkiem nowy
ruch maszynistow pieésetnikbw i maszynistow
pietnastotysigcznikéw. Te nowe, wysokie formy
wspoéizawodnictwa pracy wymagajg wspotpracy
wszystkich stuzb. Swoje zobowigzania wykonujg
maszynisci pieésetnicy i pietnastotysiecznicy dzie-
ki rewizji dotychczasowych norm obrotu parowo-
zOw, dzieki stosowaniu jazd pierscieniowych
i wreszcie dzieki wprowadzeniu optymalnego wy-
kresu obrotu parowozéw.

W uzyskaniu tego, tak wielkiego, przebiegu do-
bowego pomogto maszynistom wspétzawodnictwo
robotnikébw punktow wyposazeniowych, ktorzy
wprowadzili szybkosciowe metody wyposazenia
parowozéw w wegiel, pomogto wspétzawodnictwo
dyzurnych ruchu, a przede wszystkim dyspozyto-
row ruchu, ktérzy zainicjowali walke o ,zielong
droge”“; pomogli rbwniez maszynistom pracownicy
stuzby drogowej-i elektrotechnicznej, wsrod kto-
rych szeroko rozpowszechnito sie wspotzawodni-
ctwo o pierwszorzedny bezawaryjny stan torow
i urzadzen bezpieczenstwa ruchu.

Niematy wptyw na przy$Spieszenie parowozéow
mialy przodujgce szybkosciowe metody napraw
wagonOw bez wylgczania z pociggow, zainicjowa-
ne przez starszego rewidenta stacji Krasnyj Li-
man, Szczeblikina, przez rewidentow Sotogubien-
ki, Ryzkowskiego i innych.

Dyspozytora ruchu w ZSRR nazywajg ,pierw-
szym czlowiekiem transportu“. Dyspozytor pro-
wadzi kazdy pociagg, on jest bezposrednim organi-
zatorem i kierownikiem ruchu pociggéw na szla-
ku. Od pracy dyspozytora zalezy wykonanie roz-
ktadu jazdy.

Pierwszym stachanowcem ws$réod dyspozytorow
byt Zakorko, Bohater Pracy Socjalistycznej. Byt
on jednym z tych, ktérzy w roku 1935 zadali ktam
reakcyjnym, wstecznym teoriom o granicach tech-
nicznych mozliwosci.

Dyspozytor Zakorko wprowadzit po raz pierw-
szy ,socjalistyczng przepustke*, tj. zagwaranto-
wanie maszyniscie ,zielonej drogi“. Zakorko wy-
kazat, ze mozna przy wtasciwej organizacji pracy
prowadzi¢ pociag przez odcinek dyspozytorski po
.zielonej drodze“, to jest bez zatrzymywania po-
ciagu na stacjach, na ktérych pocigg zgodnie z wy-
kresem nie powinien sie zatrzymywac.

Dyspozytor Wodwazko wprowadzit po raz
pierwszy wspoltzawodnictwo miedzy zmiang dy-
spozytorska a druzynami pociggowymi o planowe
przeprowadzanie pociggéw. Dyspozytor Kutafin
zainicjowat szybkie prowadzenie pociggéw zbioro-
wych, Bajczarana rozpoczeta walke o skrocenie
czasu znajdowania sie pociggu na odcinku.

Na tle tego szerokiego i r6znorodnego w formach
wspoOtzawodnictwa pracy dyspozytoréw, laureatka
Nagrody Stalinowskiej — Korolowa, zainicjowata
nowag forme prowadzenia pociggéw, tzw. optymal-
ny wykres obrotu parowozéw. Przez skrécenie
czasu znajdowania sie pociggu, na odcinku oraz
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skrécenie postoju parowozéw na obrzadzaniu, ob-
raca sie ten sam parowo6z wiekszg ilogé razy niz
dotychczas.

Roéwniez laureat Nagrody Stalinowskiej, dyspo-
zytor Kostyrko, powigzat plan pracy kopaln z pla-
nem podstawiania  wagonow. Wprowadzajgc
wspolny plan“ kopaln i swego odcinka, zaprowa-
dzit on tzw. ,wykres rytmiczny“, dzieki czemu uzy-
skat pokazne skrécenie postoju wagonéw na sta-
cjach.

Dyspozytor Ortdw opracowat wspolny proces
technologiczny dla pociggéw pasazerskich, towa-
rowych i zbiorowych, uwzgledniajgcy przodujgce
metody pracy dyspozytoréw, maszynistow i rewi-
dentow wagonowych, co pozwolito mu szeroko
stosowa¢ prowadzenie pociggéw towarowych przed
czasem. Ro6znorodno$¢ metod pracy dyspozytorow
skonsolidowat pracownik Minskiego oddziatu Ko-
lei Zachodniej, Sudnikow. Metoda Sudnikowa po-
lega na uzgodnieniu podej$cia parowozow i pocig-
gow do punktéw stycznych. Stosujac swojg meto-
de, Sudnikow osiggnat to, ze parowozy na stacjach
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stycznych nie czekaly wiecej na pociggi i na od-
wrét.

Tak wiec zrodzone przez wspétzawodnictwo pra-
cy nowe metody pracy maszynistow i ustawiaczy,
drogowcow i -elektrykéw, dzieki zastosowaniu no-
wych metod organizacji ruchu, wprowadzonych
przez przodujgcych dyspozytorow radzieckich, po-
zwolity osiggng¢ nowe, nigdzie niespotykane
wskazniki pracy kolei.

Stata opieka Partii i Rzadu, wyposazenie kolei
w najnowoczesniejsza technike, rozbudowa i elek-
tryfikacja linii kolejowych w oparciu o stalinow-
skie plany rozkwitu gospodarki narodowej, prze-
obrazity zacofane koleje carskiej Rosji w przodu-
jace koleje Swiata.

Organizacja pracy kolei radzieckich i przoduja-
ce, oparte na najbardziej postepowych teoriach
naukowych, metody eksploatacji, stalty sie wzorem
dla kolei krajow demokracji ludowej, staty sie
wzorem dla rozbudowujgcego sie kolejnictwa Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej.

TECHNIKOW

POLSKICH

DNIACH 28 i 29 wrzes$nia br. odbyt siew War-
szawie |l Kongres Inzynieré6w i Technikéw,
zorganizowany przez NOT i CRZZ.

zaszczycit swa obecnosciag Prezydent Bo-
ktéry w pieknym przemowieniu scha-
inteligencji technicznej
rozwoju kultury naro-

Kongres
lestaw Bierut,
rakteryzowat
w narodowej
dowej.

.Postep gospodarczy i techniczny jest nierozerwal-
nie zwigzany z postepem spotecznym®, mowit Prezy-
dent. ,Poraz pierwszy w historii narodu polskiego,
postep techniczny zrést sie nierozerwalnie z najzywot-
niejszymi potrzebami mas pracujacych”. ,Kto nie pod-
nosi swych kwalifikacji, kto nie uzupetnia swej wie-
dzy, kto sie ciagle nie uczy, nie tylko pozostaje w tyle,
ale i ciagnie wstecz innych, a wiec opéznia i hamuje
nasz postep techniczny, nasz rozw6j gospodarczy“. ,Nie
moze by¢ dos¢ gtebokiej rewolucji kulturalnej bez re-
wolucji technicznej*. — Oto kilka ztotych mySli z prze-
mowienia Prezydenta.

W obszernym i gruntownym referacie min. E. Szyr
scharakteryzowat rozw6j naszego zycia gospodarczego
w ciggu pierwszych 3 lat Planu 6-letniego, poréwnat
osiggniecia ze stanem przedwojennym, wskazat na wiel_
ka dynamike rozwojowga, ktéra znacznie przekroczyta
pierwotne zamierzenia Planu 6-letnieg'o, wreszcie dat
porywajaca wizje nastepnego Planu 5-letniego, scha-
rakteryzowat udziat i role inteligencji technicznej w
zyciu gospodarczym kraju przed wojng i obecnie, pod-
kres$lit konieczno$¢ jednos$ci moralno-politycznej i pa-
triotyzmu, jako bodZzcéw rozwoju i ksztattowania sie
nowego oblicza inteligencji technicznej, wskazat na
ré6znice miedzy technikg socjalistyczng a kopitalistycz-
na, wezwat do walki z konserwatyzmem, biurokracja,
formalizmem, $lepg rutyng na odcinku postepu tech-
nicznego.
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~Tempo przyrostu produkcji, osiggniete w ostatnich
latach, oznacza, ze w ciggu kilku lat realizujemy po-
step produkcyjny, techniczny i kulturalny, jaki pan-
stwa kapitalistyczne osiggnety w okresie swego rozwoju

w ciggu dziesigtkow lat* — mowit min. Szyr.
,Celem socjalistycznej techniki jest dobro cztowie-
ka® — mowi dalej. — ,W walce o0 najwyzszy wzrost

dochodu narodowego, o petna efektywnos$¢ i celowosé
inwestycji przy najmniejszym ich koszcie, o mozliwie
najwiekszy przyrost produkcji przemystowej, przy naj-
nizszym mozliwie uzyciu $rodkéw i przedmiotéow pra-
cy — wysuwa sie na czoto zagadnienie peinego wyko-
rzystania niezmierzonych zasobow surowcowych
i energetycznych naszego kraju“.

.Zwigzana z ludem, zwigzana z klasg robotniczg,
z masami pracujacymi wsi, inteligencja ma przed sobg
piekng droge rozwojowa, droge, ktéra oznacza rozkwit
polskiej nauki, techniki, kultury i sztuku, dobrobyt
i szczescie narodu“. — Tymi stowami zakonczyt swdgj
referat min. Szyr..

Przewodniczagcy CRZZ W. Kilosiewicz omoéwit wspot-
prace inzynier6w i technikbw z masami robotniczymi,
role technika w wynalazczo$ci pracowniczej, przychyl-
ne warunki rozwoju inteligencji technicznej w obecnej
rzeczywistosci. ,Klasa robotnicza widzi w inzynierze
i techniku nie tylko tego, ktéry ma teoretyczne i prak-
tyczne przygotowanie techniczne, lecz widzi w nim
takze wspéttowarzysza pracy, ktéry dzieli sie z robot-
nikami i przekazuje im swojg wiedze, ktéry pomaga
lepiej i sprawniej organizowac¢ ich prace".

.Najbardziej bodaj zasadnicze znaczenie dla polskie-
go inzyniera i technika ma to, ze Panstwo Ludowe
otworzyto przed inteligencjag najpetlniejsze mozliwosci
twérczej pracy“. — Oto fragmenty jego wypowiedzi.

,Przglad Kolejowy" nie podaje tekstow przemowien
kongresowych, gdyz czytelnicy poznali je z prasy co-



dziennej, ktéra zywo i obszernie podawata przebieg
obrad Kongresu. Jednak ,Przeglad Kolejowy“, jako
pismo kolejowego $wiata technicznego, nie moze pomi-
ng¢ milczeniem znaczenia Kongresu dla krystalizowa-
nia sie Swiatopogladu myS$li technicznej, dla mobiliza-
cji sit i zapatu, dla radosnego i twérézego optymizmu,
ptyngcego z dotychczasowych osiggnie¢ i z perspektywy
oczekujgcego nas wspanialego rozwoju zycia narodo-
wego, ktérego nierozdzielng czastka jest postep tech-
niczny.

Wprawdzie osiggniecia te nie przyjdg bez dalszej
watki i wyrzeczen, wprawdzie wiele jeszcze pietrzy
sie przed nami zgnitej stechlizny ztych tradycji, odzie-
dziczonego ubéstwa i prymitywu przedwojennej gospo-
darki, ale Kongres wskazat raz jeszcze zebranym, ze
wstapilismy na wilasciwg droge, ze chwyciliSmy juz
,dlugi oddech“, ktéry pozwoli nam twardo i uparcie
iS¢ wcigz w gore, poglebia¢ i rozszerza¢ rozwoj tech-
niki, budowa¢ postepowa i niezalezng polska technike,
a przez nig wzmacnia¢ w pokojowej, twérczej walce
suwerennos$¢ i niezalezno$¢ naszej ojczyzny.

Kongres nie ograniczyt sie tylko do podkres$lania
nowych pozytywnych osiggnie¢, ale podkres$lit i uwy-
puklit ré6wniez te braki i trudnosci, ktére jeszcze ha-
mujg postep i ktérych pokonanie powinno by¢ przede
wszystkim ambicjag i obowigzkiem inzynieréw i tech-
nikéw na najblizsze lata.

Wymiana doswiadczen w zwalczaniu tych trudno-
Sci, to rowniez pozytywny wynik prac Kongresu

O znaczeniu Kongresu $wiadczy nie tylko duza licz-
ba uczestnik6w obrad (okoto 2500), ale réwniez bardzo
duza ilos¢ zgloszen do dyskusji. Ograniczony czas
trwania Kongresu nie pozwolit wypowiedzie¢ sie
wszystkim zgtoszonym dyskutantom, to tez dyskusje
zorganizowano w ten sposéb, ze wypowiedzieli sie jed-
nak przedstawiciele wszystkich gatezi zycia gospodar-
czego i techniki. '

W nastepnym numerze powrdécimy do zagadnien,
omawianych na Kongresie, podajac jednocze$nie tekst
uchwat kongresowych.

W imieniu inzynieréw i technikéw kolejowych prze-
mawiat inz. S. Wrébel. Tekst jego przemoéwienia poda-
jemy w numerze niniejszym.

W okresie przygotowawczym do Kongresu liczne
osrodki mys$li technicznej i liczne jednostki z pos$rod
inzynier6w i technikéw podjely zobowigzania wyko-

nania pewnych prac dla uczczenia Kongresu.

Ws§réd tych zobowigzan jest réwniez zobowigzanie
inzynieréw i technikéw Ministerstwa Kolei opracowa-
nia wszystkich materiatbw do perspektywicznego pla-
nu rozwoju techniki na PKP w takim terminie, by ten
plan moégt by¢ sporzadzony do korica | kwartatu 1953 r.

Aktualne zadania inzyniera i technika
uj gospodarce kolejomej

Mgr inz. SEWERYN WROBEL
Kongresie Inzynier6w i Technikéw Polskich.

Przemdéwienie, wygtoszone na Il

7 NACZENIE kolei dla gospodarczego i polityczne-
eAgo zycia kraju jasno i zwiezle charakteryzujg
dwie przytoczone nizej wypowiedzi. Pierwsza —
to uchwata CKWKP(b) z 10 lipca 1935 r.: ,Trans-
port.kolejowy jest gtbwnym nerwem ekonomicz-
nego zycia kraju, materialng ostojg tgcznosci mie-
dzy miastem a wsig, miedzy przemystem a rolnic-
twem, miedzy réznymi obwodami ZSRR, wresz-
cie — lacznosci miedzy zapleczem a frontem*“. (Ze-
leznodoroznyj transport w wazniejszych doku-
mientach, Transzeldorizdat, 1940 r., str. 183). Dru-
ga wypowiedz — to stowa Stalina na przyjeciu
kolejarzy na Kremlu w 1935 r.: ,Rozw0j gospo-
darki narodowej tak wielkiego panstwa jest nie-
mozliwy bez usprawnionego transportu kolejowe-
go, wigzacego i cementujacego w jedng gospodar-
czg catos¢ ogniska i osrodki przemystu z obwoda-
mi i rejonami rolnictwa, dajgcego im surowiec
i zywnos¢" .(,Prawda“ — 2 sierpnia 1935 r, Nr 211).

Sformutowania powyzsze odnoszg sie rownie do-
brze do kolei ZSRR, jak i do kolei polskich.

To tez rozwo6j kolejnictwa, wzrost jego zdolno-
Sci przewozowej powinien sie odbywaé¢ w Scistej
tgcznosci i zaleznosci od rozwoju przemystu i rol-
nictwa z tym, ze wzrost zdolnosSci przewozowej
kolei powinien nieco wyprzedza¢ rozwo6j innych
gatezi gospodarki narodowej, gdyz z jednej strony
powstajgcy corocznie przyrost wytworow przemy-
stu i rolnictwa powinien mie¢ juz przygotowane,
zapewnione S$rodki transportowe, a z drugiej stro-
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ny — kolej spetnia czesto role pionierskg dla stwo-
rzenia warunkéw rozwoju nowych osrodkéw prze-
mystowych i rolniczych.

Nalezy o tym pamietaé, zwlaszcza w okresie pla-
nowania i budowy nowych os$rodkéw przemysto-
wych w tych rejonach kraju, ktéore komunikaciji
kolejowej nie majg lub tez jest ona niedostatecz-
nie przygotowana do oczekujgcych ja zwiekszonych
zadan przewozowych. Nieprzestrzeganie tej zasa-
dy prowadzi nieuchronnie'do tego, ze kolej staje
sie waskim przekrojem dla normalnej pracy lub
budowy zaktadéw przemystowych, jak to miato
miejsce choc¢by w potowie 1951 r. w rejonie Lubel-
szczyzny i jak sporadycznie zdarza sie z przewo-
zem pewnych surowcéw lub ziemioptodow

To tez nalezy konsekwentnie realizowa¢ znang
teze, ze przy opracowywaniu planéw przebudowy
i rozbudowy gospodarczej kraju stosunki komuni-
kacyjne, a przede wszystkim aktualny stan i po-
trzeby rozwojowe kolei, powinny by¢ uwzglednia-
ne jako jedna z podstaw tych plandw.

Przyktadem pozytywnego zastosowania tej zasa-
dy jest budowa Nowej Huty, gdzie budowe obiek-
tow produkcyjnych zaplanowano na szerokiej ba-
zie komunikacyjnej, w wyniku czego buduje sie
m. in. nowe linie kolejowe, stacje rozrzgdowe itp.

Rola inzynieréw i technikbw w racjonalnym roz-
woju naszegojcolejnictwa i w sprawnym jego dzia-
taniu jest przodujgca i bezsporna.
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Kongres Inzynierbw i Technikéw, akcentujac
znaczenie techniki i Swiata technicznego w zyciu
gospodarczym kraju, podsumowuje osiggniecia

zrealizowane i wytycza zadania' na przysztos¢.

Jakie sa weztowe zadania inzynieréw i tech-
nikéw kolejowych na lata najblizsze, w szczegol-
nosci na ostatnie lata planu 6-letniego?

Wydaje mi sie, ze w odpowiedzi na to pytanie
wystarczy przetozy¢ na jezyk i terminologie ko-
lejowa wytyczne, przyjete przez VII Plenum KC
PZPR, sformutowane w referacie Prezydenta B.
Bieruta. W tym ujeciu stojgce przed nami zadania
stresci¢ mozna w nastepujgcych punktach:

1) opracowanie i realizowanie kompleksowego
planu rozwoju techniki na PKP,

2) szerokie wprowadzanie mechanizacji,

3) zwiekszanie zdolnosci przewozowej
i lepsze wykorzystanie mocy produkcyjnej
dzen kolejowych,

4) opracowanie norm technicznych,

5) podnoszenie kwalifikacji fachowych koleja-
rzy przez szkolenie wewnatrz-zaktadowe.

Rozwinmy kolejno te punkty.

1. Plan rozwoju techniki na PKP we wtasci-
wym ujeciu tego okresSlenia jeszcze nie istnieje.
Przyczyna tego jest z jednej strony brak kierun-
kowych planéw przewozowych, wynikajgcy z nie-
moznosci opracowania na biezacym etapie rejo-
nowych bilanséw wymiany towarowej w Kkraju,
a ten brak powoduje niemoznos$¢ opracowania pet-
nego planu rozwoju sieci i urzadzen kolejowych;
za$ z drugiej strony — bardzo niski ilostan sit te-
chnicznych na kolei powoduje zaabsorbowanie ich
prawie wylgcznie sprawami biezgcymi, operatyw-
nymi, a oderwanie od dilugofalowych zagadnien
rozwoju techniki.

W rezultacie tego stanu posiadamy obecnie tylko
pojedyncze zamierzenia na rok nastepny poszcze-
go6Iinych stuzb, stabo lub catkowicie z sobag niepo-
wigzane, a co gorsze — nie wynikajgce z jakie-
go$ programu dilugofolowego, perspektywicznego.
Opracowanie programu rozwoju techniki na ko-
lei, ktory by zawierat linie rozwojowag kazdej stuz-
by, skoordynowanie tych linii miedzy soba, by sie
wzajemnie uzupetniaty .i harmonizowaty, poréow-'
nanie tych zamierzen z nowoczesnymi osiggnie-
ciami techniki i nauki, z osiggnieciami kolei za-
granicznych z kolejami ZSRR na czele, wreszcie
roztozenie tych zamierzen w czasie.— oto wdzie-
czne i pilne zadanie dla nas— polskich inzynieréw
i technik6w kolejowych.

Plan ten powinien objaé takie zagadnienia, jak
ujednolicenie sprzetu i urzadzen kolejowych (dos¢
powiedzie¢, ze obecnie posiadamy okoto 95 serii
parowoz6ow, okoto 300 odmian wagonéw towaro-
wych i okoto 160 odmian wagonow osobowych,
117 typoéw szyn i zlaczek), budowa nowoczesnego
taboru, skoordynowanie prac przy wzmacnianiu
torbw z wymaganiami nowego taboru, unowoczes-
nienie urzadzen bezpieczenstwa ruchu pociggow,
elektryfikacje linii kolejowych, nowe ekonomicz-
niejsze sposoby przetwarzania energii na prac.-,
trakcyjng lokomotyw, jak najszersze wprowadze-
nie krajowych surowcéw wzamian importowanych,
deficytowych, wszechstronne rozszerzenie zakresu
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kolei
urza-

badan naszego instytutu naukowo-badawczego
i wiele innych drobniejszych zagadnien.

, 2. Mechanizacja ciezkich i pracochtonnych ro-
b6t — to rozlegte i stabo jeszcze obrobione pole-
w naszej gospodarce kolejowej. Zadanie mechani-
zacji wchodzi wtasciwie do zakresu planu rozwo-
ju techniki, wyodrebniono go tu ze wzgledu na
wage i pilnos$¢ tego zagadnienia.

W wielu jeszcze dziedzinach (budowa i utrzyma-
nie toréw, przetadunki wegla, roboty ziemne, pra-
ce magazynowe itp.) stosujemy catkowicie Ilub
w duzym .stopniu prace reczng i prymitywne na-
rzedzia: topate, kilof, miotek, przecinak reczny,
wozek reczny. Stuzba Drogowa zuzywa corocznie
przeszto 5 milionéw roboczodniowek do prac recz-
nych przy utrzymaniu toréw, ktére w catosci lub
w duzym stopniu dajg sie zmechanizowac¢. Stuzba
Mechaniczna zuzywa corocznie kilkaset tysiecy
pracodniowek na reczny wytadunek wegla z wa-
gonéw do sktadéw opatowych, w wielu warszta-
tach transport wewnetrzny polega na recznym
przenoszeniu surowca, czesci zamiennych, narze-
dzi; nasycalnie materiatbw drzewnych wszystkie
prace tadunkowe wykonujg recznie, rozwozenie
na linii materiatbw nawierzchni odbywa sie recz-
nymi wozkami torowymi, reczny wytadunek na-
wierzchni z pociagébw gospodarczych trwa na szla-
ku godzinami ze szkodg dla normalnego ruchu po-
ciggéw. Wagonow samowytadowczych posiadamy
znikomg ilo$¢, sprzegébw automatycznych nie ma-
my wcale, nastawianie drég przebiegu pociggéw
na wielu stacjach odbywa sie recznie, do automa-
tycznej blokady liniowej zaledwie przystgpiono
i to na niewielkim odcinku, zautomatyzowanych
gorek rozrzadowych, posiadamy zaledwie kilka.

Wszystkie te zalegtosci i techniczne odstatosci
powinny by¢ odrobione i usuniete w ciggu naj-
blizszych lat i to jest drugie zadanie dla inzynie-
ra i technika kolejowego. Zadanie to musimy wy-
kona¢, jesli nie chcemy dopusci¢, by koleje nasze
staty sie przestarzate technicznie, niesprawne
i pracujace nieekonomicznie.

Niech powyzszy ciemny obraz nie nasunie pe-
symistycznego -wniosku, ze w dziedzinie mechani-
zacji kolej nic nie zrobita i nie robi. Owszem, zro-
biono juz dos$¢ duzo, liczac w skali dotychczaso-
wej: nasze przedsiebiorstwa budowy linii kolejo-
wych posiadajg do$¢ pokazny sprzet mechanicz-
ny, zakltady naprawcze taboru kolejowego posia-
daja dostateczng na og6t ilos¢ obrabiarek i to no-
woczesnych, Stuzba Drogowa przystgpita do orga-
nizacji zmechanizowanych pociggéw do prac toro-
wych, Stuzba Mechaniczna zaopatruje kilka stacji
w nowoczesne urzgdzenia do naweglania, automa-
tyzacja i kabelizacja naszej sieci tgcznosci zrobita
duze postepy, ale wszystko to nie wystarcza; skala
osiagnie¢ jest za mata, tempo za powolne. ,Trzeba
w nowej sytuacji pracowa¢ po nowemu“ (B. Bie-
sut, VII Plenum).

Poréwnajmy nasze osiggniecia ze stanem na ko-
lejach ZSRR. W r. 1950 w automatyczne sprzegi
byto zaopatrzonych 52,5% wagonow (do kornca
1955 r. ma ich by¢ 100%); ukitadanie toréw zme-
chanizowano w 100%, roboty przy utrzymaniu to-
row — w 50 — 80%, roboty ziemne — w 84,3%,-
montazowe w 97,5%, betonowe — w 95,6%, nawe-



glanie — w 100%, blokade samoczynna zainstalo-
wano na tysigcach linii kolejowych; 76% wagonéw
posiadato hamulce zespolone. Wytyczne na XIX
Zjazd Partii przewidujg, ze do konca 1955 roku
ma wzrosngé w stosunku do poprzedniej 5-latté:
blokada samoczynna o 80%, ilos¢ ohamulcowa-
nych wagondéw przynajmniej 2,5 razy, ilos¢ scen-
tralizowanych zwrotnic 2,3 razy; znacznie bedzie
rozszerzone nastawianie zdalne (dyspozytorskie);
mechanizacja urzgdzen na stacjach rozrzgdowych,
tacznos¢ radiowa do kierowania ruchu pociggow
i manewrami itp.

Osobne zagadnienie — to mechanizacja prac ta-
dunkowych na PKP. Jakkolwiek 96% towaréw
tadujg i wytadowujg klienci kolei (nadawcy i od-
biorcy), to jednak w ogd6lnym bilansie narodowym
sity roboczej pozycja na te prace jest tak powaz-
na, ze kolej powinna podjg¢ i podjeta zagadnie-
nie ich mechanizaciji.

Jest to zrozumiate, gdyz, w socjalistycznym uje-
ciu roli transportu kolejowego, kolej ma by¢ nie
tylko przewoznikiem towaréw, ale réwniez or-
ganizatorem racjonalnego obrotu towarowego.
Z grubsza liczac, przeszto 60% prac tadunkowych
odbywa sie recznie. Kosztuje to rocznie okoto 24
milionéw pracodniéwek, t. zn. okoto 80.000 robot-
nikbw. Zmechanizowanie tych prac nie tylko
zwolni do innych prac powaznag ilos¢ z tej liczby
robotnikéw, ale réwniez skréci postdj wagonow
pod operacjami tadunkowymi i przyspieszy obrot
towarowy.

Jak juz wspomniatem, zadanie to zostalo podje-
te. Rzad uchwalit potrzebne kredyty i nastawit
przemyst na budowe potrzebnych mechanizmow
tak, by do 1955 roku zmechanizowaé prace tadun-
kowe na ponad 100 wiekszych stacjach kolejowych.

Czy -to znaczy, ze zagadnienie zostato rozwigza-
ne i ?e dla technika kolejowego nie ma juz tu nic
do roboty?

Oczywiscie nie. Przede wszystkim nalezy dopil-
nowaé¢, by uchwata Rzadu zostata pomysSinie zre-
alizowana i urzadzenia byly nalezycie wykorzy-
stane; nastepnie trzeba rozszerzy¢ te akcje na in-
ne stacje kolejowe,
zaprojektowaé jeszcze lepsze, sprawniejsze, eko-
nomiczniejsze urzadzenia niz obecne, gdyz w tej
dziedzinie nie mamy zbyt wiele doswiadczenia.
.Trzeba pobudzi¢ inicjatywe w zakresie mechani-

zacji, trzeba szybko urzeczywistnia¢ wszystkie
stuszne projekty w tym zakresie* (B. Bierut VII
Plenum).

Dla poréwnania podaje sie, ze na kolejach ZSRR
w 1950 r. przeszto 70% prac tadunkowych byto juz
zmechanizowanych, za$ obecnie procent ten osiag-
nat praktycznie petne nasycenie, to tez w wytycz-
nych na XIX Zjazd Partii nie figuruje to zagad-
nienie, jako ze juz zostato pomys$inie rozwigzane.

My, na kolejach naszych, jesteSmy raczej u po-
czatku tej drogi i powinnismy ja szybko przejsé.
.Trzeba, azeby zagadnienie forsowania wszech-
stronnej mechanizacji znalazlo sie w centrum
uwagi catej naszej partii, wszystkich organizacji
planujgcych i gospodarczych, wszystkich inzynie-
row, technikéw, konstruktoréw i technologow,
wszystkich racjonalizatoréw i przodownikéw pra-

a dalej — trzeba opracowac,

cy, catej naszej klasy robotniczejI (B. Bierut, VII
Plenum KC PZPR, ,Nowe Drogi“ Nr 6, rok 1952,
strona 27).

A wiec mechanizacja pracy na PKP — oto dru-
gie weztowe zadanie dla inzynieréow i technikow
kolejowych, zadanie o znaczeniu panstwowym.
,Zadne zasoby ludzkie — moéwi Prezydent Bie-
rut —mnie wystarczytyby na- zabezpieczenie zapla-
nowanej przez nas skali wzrostu budownictwa
i produkcji bez szybkiego wzrostu wydajnosci pra-
cy, a ten jest niemozliwy bez wszechstronnej me-
chanizacji“.. ,bez forsowania mechanizacji nie-
mozliwe jest urzeczywistnienie naszych wielkich
zadan“. ,(B. Bierut, VII Plenum, ,Nowe Drogi“
Nr. 6/52, str. 27).

3. Lepsze wykorzystanie zdolnosci przewozowej

kolei i mocy produkcyjnej urzadzen kolejowych
to zadanie, nad ktérym kazdy z nas, technikéw
kolejowych, codziennie pracuje.

Mobilizacja wysitkbw na tym odcinku musi by¢
statla i napieta. W powodzi codziennych drobiaz-
gobw trzeba czujnie wytapywaé te momenty, ktére

decyduja o wynikach pracy przewozowej. Roz-

patrzmy najwazniejsze z tych momentow.
Podstawowym zadaniem Stuzby Ruchu jest

przy$pieszenie obrotu wagonow. Co w tej dzie-

dzinie moze zrobi¢ technik kolejowy? Z licznych
na czoto"

mozliwosci wysuwa sie w tej chwili
opracowanie i wprowadzenie proces6w techno-
logicznych pracy stacyj weztowych i rozrzado-

wych w celu skrécenia postoju wagondéw na tych
stacjach, ktéry to postdéj wynosi ponad 60% czasu
obrotu wagonéw. Do tych praé¢ juz przystgpilis-
my i mozna z dotychczasowych doswiadczen wy-
ciggna¢ .wniosek, ze tam, gdzie proces ten byt
opracowany starannie, wprowadzony umiejetnie,
kontrolowany i poprawiany, osiggnieto szybkie
i wydatne skrécenia postoju wagonéw (np. stacje
tazy, Tarnowskie-Gory), lecz zdarzajg sie przy-
padki, ze po opracowaniu schowano go do biurka
lub tez ze opracowany i zatwierdzony proces za-
wiera liczby gorsze niz stacja otrzymuje w co-
dziennej pracy. Nie wida¢ w tych miejscach oka
i gtowy technika.

Zywe i codziennie zmieniajgce sie warunki pra-
cy Stuzby Ruchu moga by¢ i powinny byé¢ dla
technika-ruchowca wielkim polem dla ciggtych
ulepszen i wprowadzania nowych metod pracy.

Takimi metodami juz czeSciowo wprowadzonymi
sg: marszrutyzacja pociggoéw, racjonalne rozrzg-
dzanie wagonéw (metoda Krasnowa), najekono-

miczniejsza obstuga punktow tadunkowych (meto-
da Mamiedowa), przyspieszenie pracy pociggéw
zbiorowych (metoda Kutafina), stosowanie ,zielo-
nej drogi“, ,listu gwarancyjnego” itp.

Czekajg na wprowadzenie nowe metody, jak:
optymalne dyspozytorskie prowadzenie ruchu po-
ciagébw (metoda Sudnikowa), ulepszenie pracy dy-
spozytorow odcinkowych i weztowych, uspraw-
nienie i wykorzystanie wczesniejszych informacji
0 skiadzie pociggéw itp. A wiec technicy — ru-
chowcy, wprowadzajcie procesy technologiczne
pracy stacji, wprowadzajcie nowe, postepowe me-
tody pracy!

Inzynierowie i technicy Siluzby Mechanicznej
1 warsztatowej majg. zadania na dwu odcinkach:
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jeden — to lepsze wykorzystanie $Srodkow trak-
cyjnych, drugi — to zwiekszenie przepustowosci
warsztatow i zaktadéw naprawczych taboru kole-
jowego, a wiec zmniejszenie ilosci parowozow
i wagonéw chorych.

Pierwsze zadania to: a) wydtuzenie dobowego
przebiegu parowozu przez skracanie postojow,
przez lepsze ukladanie wykres6w obiegu parowo-
zO6w, przez stosowanie jazdy pierscieniowej, przez
staranniejszg opieke nad parowozem, przez zmiek-
czanie wody, przez ruch ,pie¢setnikow”“; b) pro-
wadzenie ciezszych pociggéw przez lepsze wyko-
rzystanie sity pociggowej parowozu, przez umie-
jetng obstuge parowozu, przez lepszg wspotprace
ze Stuzbg Ruchu, c¢) oszczedzanie na weglu przez
stosowanie mieszanek weglowych, przez umiejet-
ne spalanie wegla, przez lepsza regularnos$¢ ruchu,
ciezsze pociggi, przez zmniejszanie jazd Iluzem
i manewrow.

Co do zwiekszenia dobowego przebiegu parowo-
zu, to mamy juz dos¢ dobre rezultaty, gdyz w r. b.
zwiekszyliSmy go o przeszio 34% w stosunku do
1946 r., lecz to wcale nie jest kresem naszych moz-
liwosci. Plan roku 1955 zaktada to zwiekszenie
o 50%, za$ nasi maszynisci ,piec¢setnicy” osiagneli
juz przeszto 670 km. dobowego przebiegu (np.
Czapczyk z Bydgoszczy), tj. przeszio 3,6 razy wie-
cej niz przecietny przebieg na sieci.

Gorzej przedstawia sie sprawa zwiekszenia cie-
zaru pociggu i oszczednosci na weglu. Na tych od-
cinkach postep jest mniej wydatny niz przy zwiek-
szeniu dobowego przebiegu i te odcinki wymaga-
ja staranniejszej i czujniejszej opieki technika-
trakcyjnika. Na tej drodze trakcyjnicy powinni
korzysta¢ z doswiadczen i osiggnie¢ naszych przo-
dujacych maszynistéw, jak: Czapczyk, Krygier,
Szwarc, Foreiter i inni, powinni szerzej upo-
wszechnia¢ metody maszynistow radzieckich: tu-
nina, Kriwonosa, Papawina, Iwanowa, a upo-
wszechnianie to przeprowadza¢ wg metody inz.
Kowalowa.

Poprawienie stanu naszego taboru, zmniejszenie
ilosci chorych parowozéw i wagonow, zmniejsze-
nie postojow w naprawie, podniesienie jakos$ci na-
praw, zmniejszenie ko:«téw wtasnych napraw —
to zadanie, kt6re stoi przed naszymi technikami-
warsztatowcami z zaktadéw naprawczych i z war-
sztatbw pomocniczych. W celu wykonania tego
zadania nalezy: opracowac i rozszerza¢ opracowa-
ne juz procesy technologiczne napraw, wprowa-
dza¢ szerzej potokowe metody napraw, przepro-
wadzi¢ specjalizacje warsztatéw i zaktadéw co do
rodzai napraw, stworzy¢ wiasng produkcje czesci
zapasowych, wprowadzi¢ nowoczesne metody ob-
rébki metali (szybkosciowe skrawanie, spiekanie,
metalizacje natryskowg itp.) i wykorzystania ob-
rabiarek, podnie$s¢ fachowos$¢ personelu produk-
cyjnego, wzmocni¢ kontrole techniczng, upo-
wszechnia¢ szerzej takie metody pracy, jak Zan-
darowej, Korabielnikowej, uogélnia¢ i upowszech-
nia¢ osiagniecia przodownikébw wg metody inz.
Kowalowa, zwieksza¢ zmianowo$¢ w zaktadach
naprawczych (ktéra w obecnej wysokosci jest
zbyt mata), wreszcie osiggna¢ rytmicznos¢ pracy,
likwidujgc spietrzanie wykonania planu napraw
na ostatnie dni planowanego okresu.
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Zasada lepszego wykorzystania mocy produk-
cyjnej, przettumaczona na jezyk inzyniera i tech-
nika-drogowca, oznacza: podnie$¢ stan utrzymania
toréw i przedtuzy¢ czas stuzby (trwania) elemen-
tow toru, przy czym drugie zadanie jest konse-
kwencjg pierwszego.

Oo nalezy zrobi¢ dla osiggniecia tego celu?
Przede wszystkim nalezy jasno zdefiniowac¢ i usy-
stematyzowac¢ rodzaje i kategorie napraw toro-
wych. nastepnie przyjg¢ zasade, ze naprawy po-
winny profilaktycznie uprzedzaé¢ powstawanie
uszkodzen w torze, a nie czeka¢ na ich powstawa-

nie, dalej — opracowa¢ i wprowadzi¢ procesy
technologiczne napraw, wreszcie — stale i szero-
kim frontem wprowadza¢ nowoczesne metody
pracy.

Zastosowalismy juz takie metody, jak inz. Ry-
bakowa-Bakanowa (utrzymanie torow matymi

brygadami robofczymi), jak podsypywanie odmie-
rzone toru (suflaz). Nalezy je upowszechniaé, gdyz
do tej pory objety one dopiero okoto 38% dziatek
roboczych.

Czekaja na wprowadzenie u nas takie nowe me-
tody, jak Niefiedowa (zespotowy sposéb wykony-
wania planowych robo6t zapobiegawczych biezace-

go utrzymania, toru), Udatowa (biezagce zimowe
utrzymanie toru), Kolesnikowa (utrzymanie toru
przez brygady powiekszone), Malcewej (utrzyma-

nie mostéw i tuneléw).

Wypetniajgc powyzsze zadania na odcinku naj-
wazniejszych stuzb kolejowych, wypetnimy wska-
zania VIl Plenum:.,Nalezy postawi¢ sobie za za-
danie mozliwie najpetniejsze wykorzystanie istnie-
jacych mocy produkcyjnych.”

4) Czwartym z kolei zadaniem dla nas, inzynie-
row i technikow kolejowych, to opracowanie
norm technicznych. Trzeba przyzna¢ otwarcie, ze
pod tym wzgledem jesteémy jeszcze daleko od
istniejgcych potrzeb. Ostatni rok dat wprawdzie
pewien postep w tym kierunku, ale opracowane
normy sg prawie catkowicie normami statystycz-
nymi, zas do czasu ich opracowania taka wazna
i obszerna dziedzina, jak np. naprawa taboru,
obywata sie w ogéle bez norm zuzycia materia-
téw, gdy jednoczesnie byty normy dla takich prac,
jak np. prace biurowe lub utrzymanie porzadku

w biurach.
Prace nad normami nalezy podzieli¢ na dwa
odcinki: jeden — to opracowanie brakujgcych

norm z potozeniem nacisku na normy techniczne,
drugi —e to rewizja i korekta stosowanych obec-
nie norm.

Jakkolwiek czes¢ tego zagadnienia beda mogli
spetni¢ nie technicy, lecz materiatowcy, to jednak
opracowanie norm technicznych nie moze sie oby¢
bez technika, gdyz praca ta musi sie opiera¢ na
gruntownej znajomos$ci procesow technologicz-
nych i witasciwosci materiatbw oraz na stosowa-
niu rachunku, wymagajacego czesto doktadnych
obliczen geometrycznych.

5) W konhcu ostatnim kluczowym obecnie zagad-
nieniem, do ktérego kolejowy $wiat techniczny
powinien sie witgczy¢, to podniesienie kwalifikacji
fachowych mas kolejarskich przez szkolenie we-
wnatrz-zaktadowe.



Powinno by¢ ambicjg i zyciowym zadaniem kaz-
dego inzyniera i technika, aby mozliwie najwiek-
szg sume swojej wiedzy technicznej i doswiadcze-
nia przela¢ na wspoétpracujgcg z nim bra¢ kole-
jarska.

Trzeba robotnika wychowywac¢ na rzemiesinika,
tego za$ na majstra i technika, technikowi umoz-
liwi¢ osiggniecie kwalifikacji inzynierskich.

Na tej drodze inzynier i technik w kazdej stuz-
bie znajdzie dla siebie i zadanie i uczniow.

Prace organizacyjne szkolenia bedzie przepro-
wadzata administracja kolejowa, ale przeciez my,
technicy, w przewaznej ilosci stanowimy te admi-
nistracje, wiec mamy moznos$¢ wystepowac i w ro-
li organizatorow i roli instruktoréw. Na tej drodze
znajdziemy najszybciej zaspokojenie potrzeb na
kwalifikowane sity fachowe, o ktérych braku cig-
gle sie mowi i osiggniemy podniesienie o0golnego
poziomu fachowego kadr kolejowych.

Potrzeby sg bardzo duze. Stuzba Ruchu potrze-
buje dodatkowo okoto 13.000 wykwalifikowcfriych
pracownikéw; Stuzbie Mechanicznej brakuje 5.600
takich pracownikéw; Stuzbie Drogowej — 6.000;
Stuzbie Elektrotechnicznej 1.500.

A wiec, inzynierowie i technicy kolejowi, wtg-
czajmy sie masowo do szkolenia wewnatrz-zakta-
dowego kadr kolejowych!

Nie mozna przy omawianiu podnoszenia pozio-
mu technicznego kadr kolejowych poming¢ spra-
wy udziatu inzynieréw i technikbw w ruchu ra-
cjonalizatorskim i w brygadach robotniczo-inzy-
nierskich. To jeszcze jeden odcinek pracy dla tech-

nika kolejowego. Udziatl inzynierow i ~echnikéw
w tej pracy daje wyrazne dodatnie rezultaty: gdy
np. w 1949 r. jeden pomyst racjonalizatorski przy-
padat na 350 pracownikéw, to obecnie dzieki
wspoétpracy technikow jeden pomyst przypada na
67 pracownikow, za$ procent pomystow nieprzy-
jetych spadt z 50 na 40%; brygady robotniczo-in-
zynierskie rozwijaja sie pomysinie i osiggnely juz
pokazng ilos¢ powyzej 360, lecz powinniSmy uwa-
zaé ten rezultat za tatwo przekraczalny.

Na odcinku szkolenia i podnoszenia fachowosci
konsekwentnie, planowo, uparcie realizujmy wy-
tyczne VII Plenum: ,Trzeba wiec, aby zagadnie-
nia masowego szkolenia, wyuczenia zawodu i pod-
niesienia kwalifikacji, zaréwno w stosunku do
starych robotnikéw, jak i do nowych, zaréwno
w stosunku do dorostych, jak i do miodziezy, sta-
nety jako zagadnienie centralne.”

(B. Bierut, VII Plenum, ,Nowe Drogi“, Nr 6/52)

* *

Jest nas, inzynieréw i technikéw, w kolejnictwie
mato; jest nas kilkakrotnie mniej niz powinno by¢;
kolejowych szkét technicznych posiadamy niewiele
wiecej niz 10, wyzszej kolejowej szkoly technicz-
nej ani jednej, podczas gdy koleje ZSRR posiadajg
okoto 100 sSrednich i 14 wyzszych szkoét technicz-
nych. W tych warunkach tylko wzmozonym wy-
sitkiem mozemy nadrobi¢ braki iloSciowe przy rea-
lizacji sformutowanych powyzej weztowych zagad-
nien ostatnich lat Planu 6-letniego.

Optymalny irykres ruchu pociggom
bezposrednich i obrotu parowozom

p. s. TICHOMIROW

k.S KWITKOWSKIJ 656.2.052:656.222.4

Ciaggta zmienno$¢ ruchu wywotuje konieczno$¢ zharmonizowania rozktadéw jazdy
pociagéw bezposSrednich z obrotem parowozoéw.
Autorzy omawiajg doswiadczenia, przeprowadzone w tym zakresie na terenie dy-

rekcji Moskiewski-Kurskiej,

Potudniowej i Pétnocno-Donieckiej

oraz uzyskane wy-

niki w postaci skr6cenia obrotu, zmniejszenia iloSci parowozéw i zwigkszenia szybko-

$ci handlowej.

Artykut ten zastuguje na uwage pracownikéw stuzby mechanicznej i stuzby ruchu,
a zwilaszcza specjalistow w zakresie opracowywania rozktadow jazdy.

1. WSPOLZAWODNICTWO MASZYNISTOW-PIEC-

SETNIKOW | WYKRES RUCHU POCIAGOW

EDNYM ze wspaniatych osiggnie¢ ostatniego czasu

w dziedzinie kolejnictwa radzieckiego jest szeroki

rozwoj patriotycznego ruchu maszynistow-piecset-
nikow, ktéry ogarnat nie tylko druzyny parowozowe,
lecz réwniez pracownikéw innych zowodoéw.

Ruch pieé¢setnik6w — to nowa forma ruchu stacha-
nowskiego, majgcego na celu terminowe wykonanie
panstwowego planu przewozdéw poprzez przyspieszenie
obrotu parowozéw i wagondéw i zwiekszenie bezpie-
czenstwa ruchu pociggow.

Inicjatorzy ruchu pieésetnikow, przodujacy maszy-
nisci, laureaci premii Stalinowskiej, Gulszin, Gtubo-
kow, Szumitom, Blazenow, Kondratiejew. itd. dowiedli
jeszcze w poczatku 1949 roku mozliwo$ci znacznie lep-
szego wykorzystania parowoz6éw. Maszynisci racjonali-

zatorzy znalezli rezerwy podwyzszenia szybko$ci tech-
nicznej i skré6cenia postojow parowoz6w w parowozow-
ni gtéwnej i zwrotnej. Na podstawie swoich doswiad-
czen zaproponowali oni wprowadzenie optymalnych,
bardziej progresywnych norm obrotu parowozéw. Obli-
czenia i praktyka przodownikéw pracy wykazata, ze
stosowanie nowych optymalnych norm pozwoli dopro-
wadzi¢ przebieg parowozéw na dwutorowych odcinkach
do 500 km na dobe i wiecej.

Biorgc przykiad z pierwszych maszynistow piecset-
nikow, zaczeli maszynisci wielu innych parowozowni
estosowaé optymalne normy obrotu parowozoéw.

Zrozumiate jest, ze ruch maszynistow-piecsetnikéw
wymagat réwniez przebudowy samego systemu orga-
nizacji ruchu pociggéw wedtug wykresu, systemu, kto6-
ry dotyczyt nie tylko maszynistéw, lecz réwniez pra-
cownikéw innych dziedzin kolejowych.
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W pierwszym okresie nalezato umozliwi¢ poszczegdl-
nym przodujgcym maszynistom zrealizowanie ich
wnioskéw, nastepnie na podstawie doSwiadczen przo-
downikéw pracy zastosowa¢ normy optymalne w sto-
sunku do wszystkich parowozéw.

Pierwszg fazg przebudowy systemu organizacji ru-
chu pociggéw byt optymalny wykres obrotu poszcze-
g6lnych parowozéw, dla ktérych ustalono bardziej pro-
gresywne normy techniczne niz dla pozostatych paro-
wozéw.

Faktycznie osiggano to dzieki czeSciowej zmianie
niektérych tras wykresu rzeczywistego biegu pociag-
goéw, w zwigzku z czym na wykresie znajdowaly sie
pociggi biegnace z r6znymi szybkos$ciami. Poza tym
zmieniono postoje parowoz6w na stacjach parowozow-
ni gtéwnej i zwrotnej, dajac pierwszenstwo poszcze-
gélnym parowozom, dla ktérych uktadano wykresy
zamknietego obrotu, niezaleznie od obrotu innych pa-
rowozow.

Azeby poméc maszynistom wypetnia¢ zaproponowane
przez nich nowe normy, przodujgcy ruchéwcy zreali-
zowali nowe wnioski, zmierzajgce do .zwigkszenia
Sredniodoboivego przebiegu parowozow.

Dyspozytor oddziatu Woroszytowgrodzkiego dyr. Pot-

nocno-Donieckiej — laureat premii Stalinowskiej, I. M.
Kostyrko, zaprojektowatl wprowadzenie jednolitej tech-
nologii pracy wszystkich stacji i bocznic odcinka dys-

pozytorskiego. Projekt ten pozwala zwiekszy¢ zatadu-
nek i skroci¢ postdéj wagondéw oraz zapewnia  staly
obieg sktadéw, co jest najwazniejszym warunkiem sta-
tej pracy parowozow, .wediug optymalnego wykresu
obrotu.

Na stacji Briansk dyr. Moskiew.sko-Kijowskiej za-
iniciowano wydawanie na pociggi listw gwarancyj-
nych, co znalazto pézniej szerokie zastosowanie réwniez
na innych dyrekcjach. Ta nowa forma pozwolita znacz-
nie polepszyé¢ jako$¢é formowanych pociggéw i zapew-
ni¢ przybycie pociagéw do punktéw docelowych bez
wypadkéw odtgczania wagonéw w drodze, spowodowa-
nych usterkami technicznymi czy handlowymi.

Setki oddziatéw drogowych i tysigce odcinkéw pod-
jeto inicjatywe torowego, tow. Fadiejenkowa i zaczeto
wydawaé¢ zobowigzania gwarancyjne na doskonatly
stan toréw, co pozwolito maszynistom prowadzi¢ po-
ciggi z duza szybkos$cig techniczna.

Za przyktadem tow. Kopysowa walczg $lusarze wa-
gonowi o szybkie przyjecie skiadéw na stacjach, o to,
by nie zdarzaly sie wypadki odtgczania wagonéw
w drodze z powodu usterek.

Dyspozytor Moskiewskiego oddziatu dyr. Moskiewsko
Riazanskiej, laureat premii Stalinowskiej, K. P. Koro-
lowa, opracowata w $cis'ej wspolitpracy z maszynistami
pie¢setnikami, z dyspozytorami stacyjnymi, z dyspozy-
torami sasiednich odcinkéw optymalny wykres obrotu
dla wszystkich parowozéw, pracujagcych na jej odcin-
ku. Zainicjowany przez tow. Kordowg, kompleksowy
system regulowania biegu pociggéw, stat sie podstawo-
wym systemem kierownictwa dyspozytorskiego w wa-
runkach masowego rozwoju wspdétzawodnictwa piec-
setnikow.

Jednak system uktadania optymalnych wykreséw dla
oddzielnych odcinkéw nie dawal pelnego efektu wy-
korzystania parowozéw. Wtasciwie bowiem kazda pa-
rowozownia, stosujagc na swoich odcinkach trakcyj-
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nych wykres optymalny; starata sie przede wszystkim
o jak najlepsze wykorzystanie tylko swoich parowozoéw.

Taki system nie wykluczat na stacjach odcinkowych
oddziatu, a zwtaszcza na punktach stycznych miedzy
oddziatami i dyrekcjami, mozliwo$ci zatrzyman pocig-
goéw. Pociagi, przybyte na dane stacje w czasie prze-
widzianym w wykresie optymalnym, byly czesto zmu-
szone sta¢ w oczekiwaniu na podejScie z sasiedniego
odcinka trakcyjnego parowoz6éw, biegnacych réwniez
wedtug swojego wykresu optymalnego.

Zwtlaszcza czeste zatrzymania pociggéw na stacjach
stycznych wynikaty w tych kierunkach, gdzie w po-
szczeg6lnych okresach ilos¢ pociggéw réznita sie znacz-
nie od iloSci ustalonych w wykresie. Tego rodzaju sy-
tuacja wymagata powigzania wykreséw optymalnych
poszczegéblnych odcinkéw na punktach stycznych.

Miedzy pracownikami szeregu dyrekcji powstata
my$l o stworzeniu optymalnego wykresu ruchu pocia-
goéw bezposrednich i obrotu parowozéw dla catego kie-
runku. Wykres taki powinien byt zapewni¢ wolny
przejazd pociggébw zmarszrutyzowanych przez wszyst-
kie stacje styczne niezaleznie od wielko$ci ruchu. Wy-
kres taki powinien byt takze uwzgledni¢ stuszne zg-
dania maszynistéw, aby w kazdym punkcie zwrotnym
byt dla kazdego parowozu, do czasu zakonczenia opera-
cji, zwigzanych z wyposazeniem, przygotowany pocigg
wtasciwego kierunku.

Nalezy zaznaczy¢, ze podstawowy wykres, utozony
na maksymalne rozmiary przewidywanego ruchu, cho-
ciaz jest wykresem tranzytowym, nie rozwigzuje po-
wyzszych zadan. W podstawowym wykresie przewi-
dziane jest powigzanie obrotu parowozéow tylko dla
ogdblnej wielkosci ruchu i kazdy przypadek odwotania
pociggu powoduje naruszenie zaplanowanego Sy-
stemu eksploatacji parowozéw. Okoliczno$¢ ta wyma-
gata stworzenia bardziej udoskonalonego optymalnego
wykresu ruchu pociggéw bezposrednich i obrotu paro-
wozéw, ktéry nie stracitby swych zalet mimo zmian
wielkos$ci ruchu.

Realizacja tego projektu usuwata  przeszkody
W przepuszczaniu pociggéw przez punkty styczne
i stwarzata wszystkie warunki dla szybszego obrotu
parowozéw, poniewaz kazdy z nich miat po przybyciu
do punktu zwrotnego zapewniony pociag powrotnego
kierunku.

20 kwietnia 1951 roku opublikowano w gazecie ,Gu-
dok" list maszynistow Makarowa i Kondratjewa (pa-
rowozownia Oriot), Oriechowa (parowozownia Lublino),
Korobkowa i Rudniewa (parowozownia Tufa), Biesie-
dina i Kotomyczenki (parowozownia Bietgorod) i dys-
pozytoré6w odcinkowych Butanowa (oddziatlu Moskiew-
skiego dyr. Moskiewsko Kurskiej), Rylcewa, Borowic-
kiej i Gtazkowa (oddziatu Bietgorddskiego). W liscie
tym towarzysze ci wystapili z konkretnym wnioskiem
utozenia optymalnego wykresu ruchu pociggéw bez-
posrednich i obrotu parowozéw na kierunku Lublino —
Krasnyj Liman, tagczacym dyrekcje Zagtebia Doniec-
kiego ze stolica Zwigzku Radzieckiego — Moskwa.

List ten byt omawiany we wszystkich parowozow-
niach, oddziatach, odcinkach wagonowych i na stacjach
kierunku Lublino — Krasnyj Liman. Podczas jego
omawiania wysunieto cenne wnioski, zmierzajagce do
zaostrzenia norm technicznych, zwigzanych z przy-
Spieszeniem obrotu parowoz6éw i wagondéw. Przed kie-

rownikami i pracownikami inzynieryjno-techniczny-



mi dyfc Moskiewsko — Kurskiej, Potudniowej i P6t-
nocno-Donieckiej stanelo wazne zadanie przeanalizo-
wania norm technicznych, zatozonych w wykresie ru-
chu pociggéw i obrotu parowozéw i ustalenia sposobu
skrécenia tych norm przez stosowanie przodujgcych
metod eksploatacji pracy, a takze dalszego udoskona-
lenia poszczegdlnych elementéw technologii wyposaze-
nia parowozéw i sposobédw prowadzenia pociggéw na
odcinkach.

Mozliwosci takie znalazly sie W kazdej parowozowni,
na stacjach, odcinkach i szlakach. Tak np. maszynisci
parowozowni Bietgorod dyr. Potudniowej, opierajac sie
na doswiadczeniach pracy maszynistéw Kotomyczen-
ki, Biesiedina, Podzotkowa, Zubkowina i innych, zgtosi-
li mozliwo$¢ skasowania zbednych postojow pociggéw
kierunku parzystego na dwoch stacjach posrednich.
Skroécito to czas przebiegu pociggu na odcinku od Char-
kowa do Kurska o 24 min.

Na stacji, Bietgorod utozono specjalny tor zeberko-
wy dla wyposazenia parowozéw, jadacych pierScienio-
wo bez zajazdu do parowozowni. Umozliwito to zorga-
nizowanie wysytania parowozOow ze stacji Bietgorod
w strone Kurska z tymi samymi pociggami, z ktéorymi
one przybywajg z Charkowa. W tym przypadku czas
trwania postoju parowozéw stat sie rowny postojowi
pociggu tranzytowego, tj. skrocit sie do 40 — 45 min.

Poniewaz zmiana druzyn parowozowych w Bietgoro-
dzie odbywata sie obecnie na torach stacyjnych, usta-
lono, ze ¢dyzurni inspekcyjni wypetniajg marszruty ma-
szynistbw réwniez na torach stacyjnych, co pozwolito
skroci¢ czas trwania pracy druzyn parowozowych
o 10 min.

Takie wtasnie' pozornie proste propozycje, ktére sto-
sowane oddzielnie, dawaty niewielki efekt, razem jed-
nak pozwolilty znacznie zwiekszy¢ Sredniodobowy prze-
bieg parowozow bietgorodskich, a nawet przeniesé
pewng cze$¢ parowozOow do rezerwy

Maszynisci parowozowni Oriot i Tuta postawili wnio-
sek o zlikwidowanie po jednym postoju pociggéw. Poz-
wolito to skréci¢ ogdlny czas obrotu parowozéw na
dwéch odcinkach o 31 min.

Dzieki realizacji wnioskéw pracownikéw sktadéw
opatowych, punktow wyposazenia w wode i czyScicie-
li palenisk, skrécono czas trwania operacji technicz-
nych w sze$ciu parowozowniach zwrotnych i gtow-
nych o 10 — 17 min.

W parowozowni Skuratowo, dzieki utozeniu jednego
toru dla przejazdéw parowozow, uzyskano potokowy
przebieg parowozéw przy wykonywaniu wszystkich
operacji zwigzanych z wyposazeniem.

Na stacji Tuta 1, dla zapewnienia stato$ci jazdy
pierécieniowej nieparzystego kierunku, urzadzono sita-
mi i Srodkami parowozowni dodatkowe zurawie wod-
ne na torach przyjeciowo-odjazdowych.

Stosujgc system laureata premii Stalinowskiej, inzy-
niera F. Kowalowa, zapoznali sie pracownicy stacji
Kursk doktadnie z doSwiadczeniami najlepszych ma-
szynistow piec¢setnik6w: Kondratjewa, Korobkowa,
Iwanowa, Koztowa i innych i na tej podstawie zesta-
wili uogélnione karty technologiczne prowadzenia po-
ciggéw na szlakach.

Stosowanie wyzej wymienionych $rodkéw, jak row-
niez szeregu innych, pozwolito skréci¢ czas obrotu pa-
rowozé6w na wszystkich odcinkach od Lublino do
Kurska.

Przeglad kolejowy

2. USTALENIE WIELKOSCI RUCHU
| SPECJALIZACJA POCIAGOW

Przed przystgpieniem do utozenia wykresu ruchu po-
ciggéw bezposrednich musieli inzynieryjno-techniczni
pracownicy stuzby ruchu zainteresowanych dyrekcji
zajg¢ sie druga, nie mniej wazng czeScig przygotowaw-
czej pracy, a mianowicie dobrze ustali¢ wielko$ci ru-
chu i specjalizowa¢ pociggi wedlug poszczeg6lnych re-
lacji planu formowania. Zadanie to nalezato rozwigzac
nie tylko dla podstawowego wariantu wykresu, opar-
tego na przewidywanym maksymalnym wagonopotoku,
lecz rowniez dla wariantow, odpowiadajgcych faktycz-
nej pracy ruchowej, ktéra przez dluzszy okres czasu
odbywata sie w mniejszych rozmiarach, niz przewi-
dziano w podstawowym wykresie. Te wielko$ci ruchu
nazywa sie statymi; zalezg one od charakteru i mocy
poszczegoblnych potokéw wagonowych.

Doswiadczenia wykazaly, ze jezeli nie udziela sie te-
mu zagadnieniu dostatecznej uwagi, to w praktyce
eksploatacyjnej bardzo czesto zdarzajg sie przypadki
naruszenia wykresu pracy parowozéw, pogarszajg sie
warunki pracy i odpoczynku druzyn parowozowych
i konduktorskich, powstajg trudnos$ci w pracy weztow,
odcinkéw, a nawet calych kierunkéw, spowodowane
tym, ze podejScie pociggébw i parowozéw do stacji
stycznych nie byto uzgodnione miedzy oddziatami i dy-
rekcjami.

Oczywiscie,, jezeli faktyczne wielko$Sci ruchu sa
mniejsze niz przewiduje podstawowy wykres ruchu
pociggéw, to powstaje zagadnienie, ktére pociagi na-
lezy uruchomié¢, jak je powigza¢ z obrotem parowozoéw,
jak zabezpieczy¢ rytmiczno$¢ pracy stacji i weziow>
a wiec formowania, rozformowania, przepuszczania
pociagow itp.

Pracownicy dyr. P6tnocno-Donieckiej, po doktadnym
przeanalizowaniu potokp wagonowego, powstajacego
w Donbasie i idgcego na pétnoc przez Krasnyj Liman,
ustalili, ile pociagébw moze ten wezet dziennie formowacé
i wysyta¢ na stacje Lublino, Kursk i Osnowa. Pociggi
tych relacji prowadzi dyr. Pétnocno-Doniecka po swo-
ich odcingkch do stacji Osnowa, dyr. Potudniowej.
Nastepnie pracownicy dyr. Péinocno-Donieckiej i Po-
tudniowej ustalili wspdlnie wielkos¢ potoku, idacego
z przeciwnego kierunku, tj. z Osnowy na-Krasnyj Li-
man, ktory w wiekszosci wypadkoéw sktada sie z proz-
nych weglarek, skierowanych na stacje weglowe Don-
basu.

Na dyr. Potudniowej przeprowadzono takg samg ro-
bote na stacji Charkéw-Rozrzgdowy, ktéra oprécz po-
toku tranzytowego, idacego z dyrekcji P6inocno-Do-
nieckiej i Stalinskiej w kierunku Kurska, wysyta tez

na péinoc pociggi wiasnego formowania. W nieco
wiekszym zakresie przeprowadzili inzynierowie taka
samg prace w dyrekcji .Moskiewsko-Kurskiej, gdzie

na niektédrych odcinkach, oprécz przepuszczania po-
ciggéw bezposrednich, idgcych z potudnia, wykonuje
sie duzg prace lokalng oraz przewozy tranzytowe mie-
dzy poszczeg6lnymi odcinkami od Lublino do Kurska.

Okolicznos$ci te sktonity pracownikéw dyr. Moskiew-
sko-Kurskiej do doktadnego zapoznania sie z potokiem
wagonowym gtéwnych trzech relacji: Kursk, Tuta
i Lublino. Tak na przyktad zapoznanie sie z potokiem
wagonowym, przerabianym na stacji Tuta, wskazato
na mozliwo$¢ wtgczenia w wykres ruchu pociggéw
bezposrednich pewnej ilosci pociggéw kierunku Oriot,
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Sierpuehow i Lublino. Nastepnie utozono og6lny sche-
mat potoku pociggéw -wedlug kierunkéw, co stanowi-
to koncowy etap powyzszych prac.

3. POWIAZANIE OBROTU PAROWOZOW
Z WYKRESEM RUCHU POCIAGOW

Po ustaleniu koniecznej ilosci pociagdéw, ustabilizo-
wanych, wtgczonych w wariant wykresu bezpos$rednie-
go i ustaleniu ich specjalizacji, przystapili inzyniero-
wie — konstruktorzy rozktadéw jazdy do utozenia sa-
mego wykresu i powigzania obrotu parowozéw wedtug
odcinkéw trakcyjnych.

Charakterystyczng wilasciwos$cia wykresu pociggéw
bezposrednich byio to, ze zar6wno wykres podstawo-
wy dla przewidywanych najwiekszych wielko$ci ruchu
i wariant wykresu obrotu parowozéw dla ustabilizo-
wanej wielkosci ruchu uktadano réwnoczes$nie. Dzieki
temu udato sie w obydwu wariantach wykresu osigg.-
ng¢ najlepsze powigzanie obrotu parowozéw z rozkta-
dem jazdy pociggéw na wszystkich odcinkach.

Taka organizacja pracy pozwolita natychmiast kory-
gowac¢ w razie potrzeby linie biegu poszczegdlnych po-
ciggébw podstawowego wykresu, w przypadku gdy to
sprzyjato lepszemu powigzaniu obrotu parowozoéw
w danym wariancie wykresu. W ten spos6B rozktad
jazdy pocigg6w pozostat w wariancie dla ustabilizowa-
nej wielkos$ci ruchu taki sam, jak w wykresie podsta-
wowym dla najwiekszego przewidywanego potoku wa-
gonowego.

Rys 1. Schemat grupowego powigzania parowozéw
z pociggami.
Podczas uktadania wykresu ustala sie odrazu dla
kazdej trasy, specjalizacje. Przy czym réwnocze$nie
z uwzglednieniem zadan, dotyczacych przys$pieszenia
obrotu parowoz6éw i wagonéw, nalezy zapewni¢ rowniez
rytmicznos$¢ pracy stacji rozrzgdowych i odcinkowych
z uwzglednieniem okrescftv naptywania tadunkéw z ich
punktéw wyjSciowych. Dlatego tez przewidziano réw-
nomierne wysytanie pociggéw wszystkich relacji z naj-
wazniejszych stacji rozrzgdowych (Lublino, Charkéw
Rozrzagdowy, Krasnyj Liman) i rbwnomierne podejscie
pociaggéw rozbiérkowych do gtéwnych ich punktéw- roz-
formowania (Osnowa, Tuta i Kursk).
Oprécz-gtéwnych stacji rozrzgdowych i odcinkowych
nie zapomniano tez o innych.stacjach odcinkowych, dla

ktéorych przewidziano réwniez warunki rytmicznej
pracy.
Odrebnym zagadnieniem jest kolejno$¢ uktadania

wykresu ruchu pociggéw bezposrednich dla catego kie-
runku. Po wspdlnej naradzie inzynieréw-konstruktoréw
rozktadow jazdy wszystkich trzech dyrekcji postano-
wiono rozpoczgé¢ ukiadanie wykresu ruchu pociagéw
bezposrednich i powigzanie obrotu parowozéw od $rod-
ka kierunku, a nie, jak dotad, od konca.
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W $rodkowej czesci kierunku Lublino—Krasnyj Li-
man lezy dyr. Potudniowa. Konstruktorzy rozktadow
jazdy tej wtasnie dyrekcji pierwsi przystapili do spo-
rzagdzenia wykresu pociggdéw bezposrednich. Giéwng
uwage zwrd6cili oni na rozwigzanie nastepujacych za-
dan: rébwnomierne wysytanie ze stacji wezta Charkow-
skiego pociggéw zaréwno tranzytowych, jak i wltasnego
formowania; zapewnienie mozliwie najkréotszych po-
stojéw pociggéw tranzytowych na stacjach odcinko-
wych; przepuszczanie mozliwie najwiekszej ilosci pa-
rowozOow pierScieniowo przez stacje Bietgorod; skro-
cenie postojow parowozéw w punktach zwrotnych —
na stacjach Kursk i Charkéw i, co dalej idzie, osiag-
niecie maksymalnego $redniodobowego przebiegu pa-
rowozow.

Przy uktadaniu wykresu obrotu parowozéw zasto-
sowano tzw. grupowe powigzanie, polegajgce na tym,
ze wszystkie pociagi, wigczone w wykres pociggéw
bezposrednich, obstuguje sie kilkoma grupami parowo-
z6w, Kazda grupa przydzielona jest, jak wida¢ na rys.
1, do okreslonych pociggéw. W parowozowni Bietgorod
stworzono dwie takie grupy, z ktérych kazda miata
jednakowg ilos§¢ parowozéw i obstugiwata te samg
ilo§¢ par pociggéw. W ten sposob zabezpieczono jedna-
kowe normy Sredniodobowego przebiegu wszystkich pa-
rowozow.

Trzecia grupa parowozoéw parowozowni Bietgorod
byta przydzielona do obsiluzenia w razie konieczno$ci
dodatkowych pociggéw, przewidzianych w plangch do-
bowych i dekadowych, jako dopetnienie pociggéw pod-
stawowych, witgczonych w wariant wykresu pociggow
bezposrednich dla ustabilizowanego wagonopotoku. Pa-
rowozy te byly wyznaczone do pociggéw na zasadzie
przydzielania kazdego parowozu do jednej pary pocig-
goéw i mialy Sredniodobowy przebieg nieco nizszy niz
parowozy pierwszych dwoéch grup. Niedostatek ten
kompensujg duze korzys$ci eksploatacyjne, gdyz, dzie-
ki temu, nie tamie sie obrotu podstawowych parowo-
z6w. Przewage tego systemu potwierdzita praktyka od-
dzialu w Bielgorodzie.

Na odcinku Charkéw Rozrzagdowy — Osnowa, tj. we-
wnatrz wezta Charkowskiego, byty pociggi doprowa-
dzone do stacji Charkéw parowozami bietgorodskimi,
wtgczone do wykresu obrotu parowozéw zdawczych,
pracujacych na wezle. W ten sposéb wigczono w wy-
kres ruchu pociggéw bezposSrednich, oprécz parowo-
z6w pociggowych, réwniez parowozy zdawcze.

Po ustaleniu tras pociggéw, podlegajgcych wigczeniu
w wykres pociggéw bezposSrednich i powigzaniu ich
z obrotem parowozéw, pracownicy stuzby ruchu dyr.
Potudniowej przekazali sgsiednim dyrekcjom, tj. Mos-
kiewsko-Kurskiej i Po6tnocno-Donieckiej czas przyby-
cia i odjazdu tych pociggéw dla stacji stykowych
Kursk i Osnowa.

Po otrzymaniu tych danych przystgpili konstrukto-
rzy rozktadéw jazdy dyrekcji Pdinocno-Donieckiej
i Moskiewsko-Kurskiej do dalszego opracowania wy-
kresu ruchu pociggéw bezposrednich. Dla pracowni-
kéw dyrekcji Pétnocno-Donieckiej, ktéra na kierunku
Lublino — Krasnyj Liman posiada tylko jeden odci-
nek, praca ograniczata sie do wstawienia pociggéw, ma-
jacych regularny odjazd ze stacji rozrzgdowej Krasnyj
Liman i Osnowa i zapewnienia im mozliwie najlepsze-
go powigzania z obrotem parowozow.



Inaczej przedstwiala sie sprawa na dyr. Moskiewsko-
Kurskiej, ktéra posiada od Lublino do Kurska kilka
odcinkéw trakcyjnych, obstugiwanych przez parowozy
trzech parowozowni. Parowozownie te i odcinki trak-
cyjne posiadaly, ze wzgledu na swdj charakter pracy,
r6zne -wtasciwosci, dlatego tez nie mozna byto w tym
przypadku zastosowaé typowego rozwigzania dla za-
pewnienia mozliwie najlepszego obrotu parowozow.

Nalezato wiec przewidzie¢ na jedng ze stacji odcin-
kowych wraz z parowozownig gtéwna, ktdérej parowo-
zy obstugiwaty dwa przylegte odcinki, maksymalne
stosowanie jazd piersScieniowych. Zadanie to byto ta-
two rozwigzac¢ dla pociagéw tranzytowych. Réwnoczes-
nie pociagi obréobkowe, przybywajgce na te stacje za-
rowno z péinocy, jak i z»Potludnia, byly przywigzane
do pociagéw witasnego formowania. Spos6b ten umoz-
liwiat stosowanie jazdy pierScieniowej rowniez dla pa-
rowozow obstugujacych te pociagi, co pokazane jest na
rys. 2 (pociagi 814 i 822, 813 i 821).

Rys. 2. Schemat powigzania obrotu parowoz6éw z pocig-
gami obrébkowymi, jadacych pierscieniowo.

Powyzszy spos6b byt z matymi wyjagtkami utrzyma-
ny prawie dla wszystkich parowozéw wykresu ruchu
bezposrednich pociggow.

Pociggi dodatkowe, oprécz wigczonych w wariant
wykresu dla ustabilizowanej wielko$ci ruchu, na od-
cinkach, obstugiwanych parowozami tej samej parowo-
zowni, byty przydzielone do dwéch grup parowozéw.
Przy czym jedna grupa parowozéw byta przydzielona
do dodatkowych pociggéw tranzytowych i obstugiwata
w jezdzie pierécieniowej dwa przylegte odcinki trak-
cyjne. Druga grupa byta przydzielona do dodatkowych
pociggow lokalnych, ktére byly przewidziane tylko na
p6tnocnym odcinku trakcyjnym.

Taki spos6b powigzania parowozéw z pociggami do-
datkowymi ma duze zalety. Przy zwiekszeniu bowiem
nasilenia ruchu tranzytowego przystepuje do pracy
rownomiernie na obydwu odcinkach trakcyjnych
pierwsza grupa parowozow. W przypadku za$, gdy za-
chodzita potrzeba zwigekszenia nasilenia ruchu tylko
na pétnocnym odcinku, zaczynata pracowac¢ druga gru-
pa wagonow. Jezeli potok wagonowy wzrastat do roz-
miaréw, ustalonych w wykresie podstawowym, to
woéwczas wykorzystywano obie dodatkowe grupy pa-
rowozéw. W ten sposéb stworzono faktycznie dla pa-
rowozéw danej parowozowni 4 warianty wykresu
obrotu.

Powigzanie obrotu parowozéw przeprowadzono w tej
parowozowni tak, aby normy $redniodobowego prze-
biegu réznych grup parowozéw, pracujacych zaréwno
wedlug wariantu wykresu o ustabilizowanej wielkosci
ruchu, jak i wydzielonych dla obstuzenia dodatkowych
pociggéw, réznity sie miedzy sobag tylko o 1 — 3 km.

Dzigki temu normy przebiegu byly mimo stosowania
ré6znych wariantéw wykonywane jednakowo.

Wykres obrotu parowozéw przewidywat dla warian-
tu o ustabilizowanej wielko$ci ruchu odstawienie
w czasie dnia jednego parowozu do przegladéw tech-
niczno-kontrolnych. Nieco inaczej przeprowadzono po-
wigzanie obrotu parowoz6éw z pociggami w drugiej pa-
rowozowni, majgcej rowniez dwa kierunki. Wzieto tu
pod uwage, ze na stcji weztowej w miejscu, gdzie znaj-
duje sie parowozownia gtéwna, zmienia sie znacznie
potok wagonowy i w zwigzku z tym zmieniajg sie roz-
miary ruchu na przylegajacych odcinkach. Dlatego tez
uktadano wykres obrotu dla jednej czesci parowozow
danej parowozowni na jazde pierScieniowg, dla drugiej
na jazde na jednym odcinku trakcyjnym. Dzieki temu,
ze uzgodniono czas podejscia pociagéw réznych rela-
cji do stacji weztowej, udato sie i dla tej parowozowni
zwiekszy¢ normy S$redniodobowego przebiegu paro-
wozow.

Dla tej parowozowni przewidziano w wykresie ru-
chu pociagéw bezpos$rednich nie tylko regularne od-
stawianie parowozow do przegladéw kontrolno-tech-
nicznych, lecz réwniez na naprawy podczas piukania
kotta i wyjécia z naprawy (rys. 3). W ten spos6b do
walki o wykonanie wykresu ruchu pociggéw bezpo-
Srednich wiaczyly sie tez parowozowe druzyny napraw-
cze, ktore zobowigzaly sie $cisle w terminie wykony-
wac¢ naprawy podczas ptukania kotta parowozu.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze czas przybycia i odjazdu
pociggéw na punktach stycznych, ktére byty przez pra-
cownikow Potudniowej Dyrekcji podane sasiednim dy-
rekcjom, zostaly przez te dyrekcje ¢zesSciowo janienio-
ne. Zostato to wprowadzone na podstawie wzajemnej
umowy bez szkody dla dyrekcji Potudniowej.

Rys. 3. Schemat powigzania obrotu parowozéw na

stacji parowozowni gtdbwnej, z uwzglednieniem odsta-

wienia parowozu na naprawe, zwigzang z ptukaniem
kotta.

Azeby zapewni¢ jak najwygodniejsze warunki obro-
tu parowozéw i postojow pociggéw tranzytowych na
stacjach formowania, trzeba bylo réwniez przy dal-
szym trasowaniu pociggéw niejednokrotnie wprowa-
dza¢ pewne zmiany na uprzednio opracowanych kie-
runkach.

Po zakonczeniu prac nad powigzaniem rozktadu jaz-
dy pociggébw z obrotem parowozoéw sporzadzono dla
uzytku codziennego skrécone wykresy ruchu pociag-
gow bezposrednich dla catego kierunku (rys.4).

Skrocony wykres posiada w odréznieniu od typowe-
go nastepujace wiasciwosci:

421



1) na kazdym arkuszu oznaczone sa odcinki trakcyj-
ne w granicach zakresu dziatania jednego dyspozytora
dyrekcyjnego (dyzurny pomocnik kierownika dziatu
wykonawstwa ruchu w dyrekcji) ze wskazaniem sasia-
dujacych odcinkéw swojej lub sasiedniej dyrekcji;

2) trasy biegu pociggéw taczy sie parami na punk-
tach obrotu 'parowozéw i zmiany druzyn liniami pro-
stymi, co daje doktadny obraz tego, z jakim pociggiem
powinien parow6z wykonaé¢ nastepng ture;

3) na kazdej stacji formowania pociggéw odnotowuje
sie o kazdym pociggu, czy idzie on tranzytem, czy
przybywa do przeformowania, czy tez jest pociggiem
witasnego formowania;

4) koto tras pociaggébw wskazuje sie ich specjalizacje.

n 12 13 n 5

Rys. 4. Wz6r skréconego optymalnego wykresu ruchu
pociggéw i obrotu parowozow.

Takie przedstawienie biegu pociggéw na skréconym
wykresie daje petny obraz pracy ruchowej catego kie-
runku i utatwia postugiwanie sie nim wszystkim dys-
pozytorom, dyspozytorom parowozowni, kierownikom
druzyn i pracownikom stacji formowania.

4. KORZYSCI WYKRESU RUCHU POCIAGOW
BEZPOSREDNICH

W skazniki, osiggniete dzieki optymalnemu wykre-
sowi ruchu pociagéw bzposrednich i obrotu parowo-
z6w relacji Lublino — Krasnyj Liman, przewyzszyly

wskazniki, osiggane na podstawie uprzednich wykre-
s6w. Wzrosty nie tylko wskazniki wykorzystania pa-
rowozéw, lecz réwniez szybkosci handlowej i tech-
nicznej.

Tak na przyktad skrécono,w parowozowni Bietgorod
obrot parowoz6éw wedtug wykresu ruchu pociggéw bez-
posrednich na jednym odcinku trakcyjnym o 4,9 godz.,
na drugim o 0,4 godzin. Przy$Spieszenie obrotu poz-
wolito zwiekszy¢ $redniodobowy przebieg parowozéw
0 55 km i zmniejszy¢ ilostan parowozow o 4 jednostki.

Na odcinku od Kurska do Charkowa
szybkos¢é handlowa o 1,2 km/godz.,
o 1,0 km/godz.

zwiekszono
techniczng

W parowozowni Tuta i Oriot zmiejszono ilostan pa-
Sredniodobowy przebieg
Moskiewsko-Kurskiej

rowozOw o0 jedng jednostke,
parowozéw na satej dyrekcji
wzrést o 13 km.
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Obliczenia wykazaly, ze zmniejszenie ilostanu paro-
woz6w o 6 jednostek ciezkich typ6w daje miesiecznie
okoto 400 000 rubli oszczednosci. Zwiekszenie szybkosSci
handlowej zaoszczedza na dobe 1100 wagonogodzin, co
pozwolito dyrekcjom zwiekszyé zatadunek. Juz same
te dane wskazuja, ze stosowanie optymalnego wykre-
su ruchu pociagéw bezposrednich i obrotu parowozéw
jest korzystne zaréwno ze wzgledéw eksploatacyjnych,
jak i gospodarczych.

Skonstruowanie dobrego wykresu ruchu pociggéw
bezposrednich. — to dopiero pierwszy etap pracy.
Gitéwne zadanie pracownikéw oddziatu, stacji, parowo-
zowni i odcinkéw kierunku, na ktéorym dziata wykres
ruchu pociggbéw bezposrednich, polega na $cistym jego
wykonaniu.

Do walki o realizacje tego wykresu na kierunku Lu-
blino — Krasnyj Liman przystapili wszyscy pracow”
nicy, zwigzani z ruchem pociggéw.

W yniki pierwszych juz dni pracy wedlug nowego
wykresu dowiodty, ze zalozenia jego moga by¢ nie tyl-
ko wykonane, ale i przekroczone, o czym S$wiadczg
liczne przyktady.

Tak na przyktad 21 maja 1951 roku doprowadzit ma-
szynista parowozowni Krasnyj Liman, tow. Bogatyriow,
przebieg swojego parowozu do 588 km. W ten sam
dzien przeprowadzili maszynisci tej parowozowni 37
ciezkich pocigg6w, przewozac w nich 7.000 ton tadunku
ponad norme. Maszynista Gajworonski przyprowadzit
pocigg Nr 804 z Krasnego Limanu do Osnowy o 19 min.
wczes$niej, a maszynisci parowozowni Bietgorod dopro-
wadzili ten pociag do Kurska, nadrabiajgc 20 minut.

W pierwszych dniach pracy wediug nowego wykresu
doprowadzili maszynisci parowozowni Bielgorod, tow.
Mokrousow i Woronin, $redniodobowy przebieg paro-
woz6éw do 550 km, a druzyny parowozowe starszych
maszynistéw tej parowozowni, tow. Gotowina, Totlstiko-
wa, Wasiliewa i Podzotkowa, do 640 km na dobe.

Pomagajgc realizowaé nowy wykres, uruchomili te-
letechnicy wezta Krasnyj Liman wewnetrzne rezerwy
i wprowadzili w wielu mieszkaniach maszynistéw i ich
pomocnikéw telefony, co bardzo poprawito warunki
pracy druzyn parowozowych.

Za pierwszg dekade czerwca $redniodobowy prze-
bieg wszystkich parowoz6éw parowozowni Bietgorod
przekroczyt o 245 km, normy wykresu optymalnego.
Maszynisci parowozowni Lublino przekroczyli po 10
dniach pracy wedlug nowego wykresu optymalng nor-
me o0 4 km, a parowozownia Oriot o0 2 km. Ogétem na
catej dyr. Moskiewsko-Kurskiej przekroczono w tym
okresie norme szybkos$ci technicznej o 1,9 km/godz.,
a szybkosci handlowej — o 1,2 km/godz.

Dzieki wprowadzeniu nowego wykresu poprawita
rowniez znacznie swojg prace stacja Sierpuchow, ktéra
jest stacjg styczng miedzy dwoma oddziatami.

Dzieki stosowaniu systemu Sudnikowa, przy$pieszyli
dyspozytorzy oddziatu Moskiewskiego i Tulskiego przy
aktywnej pomocy dyspozytorow stacji Sierpuchow
w drugiej dekadzie czerwca obrot lublinskich parowo-
z6w 0 21 min. w stosunku do normy, a tulskich
0 28 min.

Pracownicy stacji Charkéw Rozrzadowy i Lublino

zorganizowali wspotprace poszczegdblnych ogniw sta-



<cji (parku przyjeciowego, gorki, tor6w wyciggowych
i parku odjazdowego), majaca na celu zapewnienie ter-
minowego przygotowania pociggéw odpowiednich spe-
cjalizacji wedtug tras nowego wykresu.

Z cenng inicjatywa wystapit starszy rewident wa-
gonéw stacji Krasnyj Liman, tow. Szczeblikin, ktéry
zorganizowat miedzy pracownikami swojej zmiany
Szybkosciowg i wysoko jakosciowa obrébke pociggéw.

Wszystko to Swiadczy o tym, ze przy S$cistej wspot-
pracy wszystkich stuzb mozna normy optymalne nie
tylko wypetni¢, lecz réwniez przekroczyé.

Trzeba przyzna¢, ze przy uktadaniu pierwszego opty-
malnego wykresu ruchu pociggéw bezposrednich
i obrotu parowozéw na kierunku Lublino — Krasnyj
Liman, przeprowadzono wprawdzie wielkg robote, jed-
nak nie wszystkie zagadnienia znalazty odpowiednie
rozwigzanie. W praktyce okazalo sie, ze nie wszystko
byto uwzglednione i ze wymagane sa pewne poprawki.

Przy uktadaniu wykresu ruchu pociggéw bezposred-
nich i obrotu parowozéw na zime roku 1951/52
uwzgledniono dosSwiadczenia, zdobyte przy uktadaniu
wykresu na okres letni. Dlatego tez, aby mie¢ wieksza
tatwos¢ w wyborze tras dla r6znych wielkos$ci ruchu,
trasowano pociagi ng wykresie podstawowym od Char-
kowa do Lublmo przez wszystkie stacje odcinkowe na
zasadzie pociggéw tranzytowych.

Takie trasowanie pozwolito przy zmniejszonym ru-
chu nir? ogranicza¢ sie w wyborze tras pociggowych
juz uprzednio wyznaczonymi trasami dla pociggéw
miejscowych. Te pociggi miejscowe trasowano dopiero
po wytrasowaniu najlepszego obrotu parowozéw po-
przez przerywanie tras poszczegdlnych pociggéw bez-
posrednich w zaleznosci od planu formowania.

Tego rodzaju trasowanie pociggébw w og6lnym wy-
kresie umozliwito na stacjach, gdzie znajduja sie pa-
rowozownie gtéwne, w stu procentach wprowadzi¢ jaz-
de parowozéw pierScieniowg, niezaleznie od kategorii
przechodzgcych pociagébw (tranzytowych czy obréb-
kowych).

W odréznieniu od pierwszego letniego wykresu po-
ciagéw bezposrednich, kiedy oprécz ogélnego wykresu
utozono tylko jeden wariant dla zmniejszonych rozmia-
row ruchu, na okres zimowy uzgodniono miedzy trzema
dyrekcjami 2 warianty. To gwarantuje najlepsze wy-
korzystanie parowozéw w powigzaniu z rytmiczng
praca wszystkich stacji formowania kierunku Lublino-
Krasnyj Liman, poniewaz przy zwiekszeniu rozmia-
r6w ruchu bedzie sie wyznacza¢ w planie dziennym
mniej dodatkowych pociggéw.

W letnim wykresie przeprowadzono specjalizacje
tras pociggéw, zgodnie z planem formowania, natych-
miast po skonstruowaniu zasadniczego wykresu ruchu.
W zimowym za$ wykresie byla specjalizacja pociggow,
na najwieksze rozmiary ruchu ugodniona tylko wstep-
nie, natomiast ostateczne ustalenie specjalizacji, nasta-
pito po petnym powigzaniu wszystkich wariantow wy-
kresu.

Przy ustalaniu nowego wykresu pociggéw bezpo-
Srednich zwrécono duza uwage na przestrzeganie usta-
lonych zasad pracy i odpoczynku druzyn parowo-
zowych.

Na wszystkich parowozowniach i stacjach jeszcze raz
bardzo doktadnie przeanalizowano i zaostrzono normy

techniczne poszczeg6lnych operacji, zwigzanych z bie-
giem pociggéw i obrotem parowozOéw. Praca ta, oprocz
tego, ze miata na celu zabezpieczenie ustalonego dla
kazdego odcinka trakcyjnego sposobu organizacji pra-
cy druzyn, zmierzata do dalszego zaostrzania istnie-
jacych norm technicznych.

Réwnoczes$nie nie nalezy zapomina¢ o zagadnieniu
bezpieczenstwa ruchu pociggéw. Zaostrzanie norm po-
winno i$§¢ kosztem wynajdywania nowych rezerw,
a wiec wykorzystania posiadanych mechanizmoéw i sto-
sowania przodujgcych metod pracy eksploatacyjnej.

Przy uktadaniu zimowego wykresu, w celu zapew-
nienia normalnej organizacji pracy druzyn i powigza-
nie obrotu parowozu z kazdym pociggiem, uzgadniali
konstruktorzy rozktadéw jazdy stuzby ruchu z pracow-
nikami stuzby parowozowej trasowanie kazdego po-
szczeg6lnego pociggu. Na wielu punktach wyposazenia
parowozéw w parowozowniach zwrotnych wprowadzo-
no druzyny zastepcze. W tym czasie, kiedy druzyny
zastepcze zajete byly wyposazeniem parowozu, state
druzyny parowozowe miatly tzw. ,zerowy"“ odpoczynek.

Na niektérych odcinkach zastosowano dla pociggéw
zbiorowych system strefowy obrotu, a w poszczeg6l-

nych wypadkach zastepowano parowozy pociagéw
zbiorowych« parowozami zdawczymi i dyspozytor-
skimi.

Chcieliby$my zatrzymaé sie jeszcze nad niektéorymi
podstawowymi zagadnieniami, ktérymi zajmowalismy
sie w okresie konstruowania i przy analizowaniu prze-
biegu wykonania wykresu biegu pociggéw bezposred-
nych i ktére moga powsta¢ rowniez przed pracow-
nikami innych dyrekciji.

Do nich naleza nastepujgce 4 zagadnienia:

1) Czy przy posiadaniu wykresu zasadniczego dla
najwiekszych rpzmiaréw ruchu powinny by¢ sporza-
dzane specjalne warianty wykresu biegu pociggéw
bezpos$rednich?

2) Skad, tj. z jakiego odcinka danego kierunku, na-
lezy rozpocza¢ uktadanie wykresu biegu pociggéw bez-
posrednich?

3) lle nalezy sporzadzi¢ wariantow wykresu biegu
pociggéw bezposrednich?

4) Jak najlepiej jest przeprowadzi¢ powigzanie obro-
tu parowoz6éw w kazdym wariancie wykresu biegu po-
ciagéw bezposrednich?

Zagadnienie utozenia wykresu biegu pociagéw bez-
posrednich dla calego kierunku nie zostato do dnia
dzisiejszego dostatecznie rozwigzane, jest to bowiem
co$ zupetnie nowego w teorii wykres6w ruchu pocig-
géw. Mimo tego mozna na podstawie praktycznych
doswiadczen ustali¢ pewne linie wytyczne.

Przede wszystkim mozna z calg pewnoscig stwierdzi¢
konieczno$¢ konstruowania wykreséw biegu pociag-
goéw bezposrednich i obrotu parowozéw.

Zasadniczo og6lny podstawowy wykres biegu pociag-
gow uklada sie na planowane najwieksze nasilenie
ruchu, ktére jednak praktycznie jest realizowane na
wielu kierunkach tylko w ciggu jednego lub dwu mie-
siecy, w niektérych za$ wypadkach faktyczne nasilenie
ruchu zupetnie nie osigga rozmiaréw przewidywanych
w wykresie. W tych warunkach powstaje zawsze za-
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gadnienie —e jakie pociggi i w jakim powigzaniu
z obrotem parowozéw nalezy wyznaczy¢ dla wykonania
zadan planu przewozowego.

Zadanie to rozwigzuje, utozony w kilku wariantach
dla réznych rozmiaréw ruchu, wykres biegu pociggéw
bezposrednich, powigzany nie tylko wedtug punktéw
stycznych jednej dyrekcji, lecz i miedzy sasiednimi
dyrekcjami.

Wprowadzenie wykresu biegu pociagéw bezposred-
nich zwigksza odpowiedzialno$¢ pracownikéw dyrek-
cji i Centralnego Zarzadu Stuzby Ruchu za uzgodnie-
nie kazdego wariantu wykresu z technicznym planem
pracy dyrekcji, z planem formowania pociggéw i kie-
runkiem potoku wagonowego.

Wykres biegu pociggéw bezposrednich na catym kie-
runku zaciera granice miedzy dyrekcjami, oddziata-
mi, odcinkami i czyni z transportu kolejowego — fak-
tycznie stale dziatajacy tacznik miedzy producentem
i konsumentem.

Wykres pociggéw bezposrednich wzmacnia dyscypli-
ne _pracy wszystkich pracownikéw zwigzanych z ru-
chem pociggéw i zwieksza ich kulture pracy. Codzien-
ne bowiem wysytanie z danej stacji doktadnie w tym
samym czasie pociggéw tej samej specjalizacji wpty-
wa roéwniez na zdyscyplinowanie pracownikéw catego
kierunku. Wiedzgc o podejsciu okreslonego pociggu
w terminie ustalonym na wykresie, przygotowuja sie,
juz zawczasu pracownicy stacji do obréobki wtasnie te-
go pociagu. Wptywa to na rytmiczno$¢é pracy kazdej
stacjf, gdyz pracownicy wiedzg wcze$niej, jaka ich
czeka praca z kazdym przybywajgcym pociagiem. Po-
za tym ten wykres sprzyja wprowadzeniu dekadowych
planéw pracy druzyn parowozowych i pociggowych
i stworzeniu dla nich normalnych warunkéw pracy
i odpoczynku.

Z jakiego odcinka nalezy zaczyna¢ uktadanie wykre-
su biegu pociggébw bezposrednich? Na to pytanie nie
mozna da¢ zadnej og6lnej odpowiedzi, poniewaz kaz-
dy kierunek ma swoje witasciwosci. Tak np.-na kierun-
ku Lublino — Krasnyj Liman zaczeto uktada¢ wykres
od odcinka Charkéw — Kursk, poniewaz stacja Char-
kéw i Kursk sg punktami znacznej zmiany potokéw
pociggowych i okoliczno$¢ ta pozwala sasiednim odcin-
kom swobodnie dobiera¢ trasy pociggdéw w powigzaniu
z obrotem parowozéw.

Na kazdym innym kierunku nalezy zaczyna¢ prace
z najbardziej trudnego pod wzgledem przelotno$ci od-
cinka lub z tego odcinka, gdzie parowozy obstuguja
tylko jeden odcinek trakcyjny. W niektérych przy-
padkach dobrze jest rozpoczaé uktadanie wykresu bie-
gu pociggébw bezposrednich od najwiekszego wezta,
w innych od duzych punktéw wytadunkowych lub za-
tadunkowych przy réwnoczesnym uzgodnieniu tego
wykresu z technologicznym procesem pracy przedsie-
biorstw przemystowych.

Jednym stowem, zagadnienie powinno by¢ dla kaz-
dego kierunku rozwigzywane w zaleznosci od warun-
kéw miejscowych. X

Co sie tyczy ilo$ci wariantow, to zalecamy utozenie
dla kazdego kierunku na liniach dwutorowych poza
wykresem podstawowym jeszcze 2 wariantéw: na prze-
cietne ustabilizowane nasilenie ruchu i na natezenie
Srednie pomiedzy ustabilizowanym a zadanym nateze-
W ten spos6b powstang obok wykresu podsta-
To za$ pozwoli

nem.
wowego jeszcze 2 warianty wykresu.
sprawnie organizowa¢ prace pociggowa danego kie-

runku i lepiej regulowac¢ ilo§¢ parowozéw wydzielo-
nych do eksploataciji.

Poza tym istnienie 3, uzgodnionych miedzy dyrek-
cjami wykreséw biegu pociggéw bezpos$rednich, poz-
woli Ministerstwu przy uktadaniu planéw technicz-
nych lepiej ustali¢ techniczne normy wykorzystania
parowozéw i wagondw.

Na kierunkach linii jednotorowych, posiadajgcych
rezerwy przelotno$ci, mozna zaleci¢ przedwstepne tra-
sowanie koniecznej iloSci pociggéw dla Sredniego usta-
bilizowanego nasilenia ruchu, a nastepne dodawac po-
ciaggi do maksymalnego planowanego natezenia ruchu.

Jest to w praktyce bardziej celowe niz ukiladanie
nowych wariantow wykreséw. Praktycznie, przejscie
z jednego wariantu wykresu na drugi potgczone jest
z wielkimi trudno$ciami dla pracownikéw stacji, paro-
wozowni i odcinkéw, powoduje to bowiem czeste prze-
chodzenie z jednej numeracji pociggébw na inng, przej-
Scie z jednych punktow wyprawiania i przybycia po-
ciggébw na inne, co nie wplywa na zwiekszenie bezpie-
czenstwa ruchu.

Dla jednotorowych linii o wykorzystanej przelotno-
Sci odpada praktycznie konieczno$¢ uktadania r6znych
wariantow wykresu.

Doswiadczenia kierunku Lublino — Krasnyj Liman
i szeregu innych dyrekcji wskazuja, ze najlepsze wa-
runki eksploatacji parowozéw i organizacji pracy pa-
rowozowych i pociggowych druzyn powstajg w tym
przypadku, kiedy powigzanie obrotu parowozéw dla
wariantow wykresu z najmniejszymi rozmiarami ru-
chu utrzymuje sie rowniez w nastepnych wariantach.
W tym przypadku obstuguje sie dodatkowe pociggi
oddzielnymi grupami parowozow.

Na podstawie naszego praktycznego dos$wiadczenia
stwierdzamy, ze. na poszczegdlnych odcinkach traktyj-
nych mozna to zrealizowaé¢, uzyskujac przebieg dobo-
wy parowoz6éw dodatkowych nie mniejszy, niz grupy
parowozéw zasadniczych. Tak byto np. w parowozo-
wni Oriot Moskiewsko-Kurskiej dyrekcji. Nie mozna
jednak twierdzi¢, ze uda «sie to wszedzie. Na kazda
parowozownie j na kazdy odcinek trakcyjny nalezy
wybrac¢ takie powigzanie obrotu parowozéw, ktére oka-
ze sie najbardziej wygodne z punktu widzenia ma-
ksymalnego wykorzystania parowozOow i stworzenia jak
najlepszych warunkéw pracy i odpoczynku druzyn.

Inicjatywa pracownikéw kierunku Lublino — Krasnyj
Liman na polu wdrozenia wykresu biegu pociggéw
bezposrednich i obrotu parowozéw powinna by¢ roz-
powszechniona réwniez na innych gtéwnych kierun-
kach, sieci.

»W Uzbekistanie radzieckim na kazdy 1000 hektar6w obszaru zasiewdw przy-
pada 14 traktorow, podczas gdy we Francji na taki sam obszar przypada 7 trak-
toréw, a we Wioszech 4 traktory o znacznie mniejszej mocy*“.

Z przemoOwienia tow. L. P. Berii na XIX Zjezdzie KPZR
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O organizacji przeirozoOir pasazerskich
w ruchu podmiejskim

STEFAN WOJCIK

Artykut omawia na podstawie ksigzki prof. Koczniewa p. t.:

656.224:331.87

,Organizacja pa-

sazirskich pieriewozok na zelezondoroznom transportie* zagadnienie wyboru wtasci-
wej formy organizacji ruchu pociagéw podmiejskich.

OGOLNE ZASADY PIilZEWOZOW
PASAZERSKICH

ZYBKI wzrost przewozow podréoznych w ruchu

podmiejskim na naszych kolejach wymaga

gruntownego rozwazenia i zastanowienia sie
nad wyborem wtasciwej formy organizacji ruchu
pociagdéw podmiejskich.

Realizacja zadan ustugowych naktada na kolej
obowigzek takiej organizacji pracy, ktéra w petni
zaspokajataby potrzeby komunikacyjne mas pracu-
jacych, mozliwie szybko przerzucataby podréznych
z punktow odjazdu do miejsc przeznaczenia i za-
pewniataby wtasciwa obstuge podréznych podczas
przejazdu kolejami.

Opanowanie w nalezyty sposéb wzrastajacych
przewozow pasazerskich oraz usprawnienie obstugi
podréznych moze by¢ osiggniete z jednej strony na
drodze technicznego rozwoju i wyposazenia trans-
portu kolejowego, a z drugiej strony — przez ulep-
szenie metod organizacyjnych przewozu, udoskona-
lenie rozktadu jazdy pociggow, ulepszenie procesow
technologicznych pracy stacji, zastosowanie no-
wych ulepszonych metod obstugi podréznych na
stacjach i w pociggach.

Na tym jednak nie koriczg sie zadania sprawnego
przewozu. m

Dla petnej realizacji zadan przewozowych ko-
nieczne jest Sciste przestrzeganie warunkéw, od
ktédrych uzalezniona jest sprawnos$¢ ruchu, a mia-
nowicie:

a) kontrola ruchu w celu zapewnienia S$cistego

przestrzegania rozktadu jazdy, tj. ustalonych szyb-
kosci i postojow pociggow pasazerskich, przede
wszystkim drogg nalezytej operatywnej regulaciji
ruchu pociggébw przez dyspozytoréw odcinkowych,

b) przygotowanie kadr pracownikow obstuguja-

cych ruch pasazerski, nieustanne podnoszenie ich
kw alifikacji stuzbowych i stosowanie przodujgacych
radzieckich metod pracy.

RODZAJE PRZEWOZOW PASAZERSKICH

W zaleznos$ci od dtugosci relacji przejazdu orga-
nizacja ruchu pociggébw powinna uwzglednia¢ r6z-
ne wymagania. Podczas gdy w ruchu na dalekie
odlegtosci, ze wzgledu na dlugi czas znajdowania
sie w drodze, powinny by¢ zapewnione podréznym
mozliwie najwieksze wygody przejazdu, to w ruchu
podmiejskim, zazwyczaj masowym, decydujacym
momentem jest szybkos¢ i czestotliwos¢ przejazdu,
gdyz tymi pociggami przejezdzajg codziennie po-
drézni, zwigzani przewaznie z zaktadami pracy.

W zwigzku z tym. nastepuje podziat przewozow
pasazerskich na dalekobiezne, wykonywane na li-
niach co najmniej okregéw k. p., miejscowe (w gra-
nicach jednego okregu k. p.) i podmiejskie, wyste-
pujace na odcinkach podmiejskich wok6t duzych
miast lub wielkich skupisk ludnosci.

Przewozy pasazerskie w ruchu podmiejskim
w obecnej naszej strukturze gospodarczej nabiera-
ja szczegoblnego znaczenia i dlatego temu zagadnie-
niu nalezy poswieci¢ najwiecej uwagi.

Na kolejach ZSRR pociggi podmiejskie stanowig
odrebng kategorie, $cisle odgraniczong od pozosta-
tych kategorii pociggéw ruchu pasazerskiego. Roz-
graniczenie to jest tym tatwiejsze, ze pociggi pod-
miejskie majg zaréwno odrebne cechy techniczno-
ruchowe, jak i odrebng taryfe. Na PKP natomiast
brak jest dotychczas Scistej definicji ruchu pod-
miejskiego i ze wzgledu na Sciste zazebianie sie tego
ruchu z ruchem miejscowym, a niekiedy i z ru-
chem dalekobieznym, jak réwniez ze wzgledu na
brak odrebnej taryfy podmiejskiej, nie sposob jest
przeprowadzi¢ wyraznego rozgraniczenia poszcze-
go6lnych rodzajow ruchu i ustali¢ S$cisle kategorie
pociagobw podmiejskich.

W praktyce sprawa ta dotychczas rozwigzana zo-
stata w ten sposob, ze do pociggéw podmiejskich
wedtug ogdlnie przyjetych zasad zaliczane sg pocig-
gi, przewozgce masowo ludzi pracy do wielkich
osrodkéw miejskich, jak: Warszawa, Gdansk, Kra-
kéw, Katowice, Poznah. Utrudnia to w pewnym
stopniu organizacje przewozéw dalekobieznych,
gdyz w obecnych warunkach przy mocno na wielu
liniach wykorzystanej przelotnosci potrzeby ruchu
podmiejskiego zaspokajane sa réwniez pociggami
ruchu dalekobieznego i to wtasnie powoduje, ze or-
ganizacja pasazerskiego ruchu dalekobieznego nie
moze by¢ postawiona na wtasciwym poziomie.

Brak odrebnej kategorii pociaggow podmiejskich,
a w zwigzku z tym brak $cistych danych staty-
stycznych, dotyczgcych ruchu podmiejskiego, unie-
mozliwia krytyczng analize i ocene wykonania prze-
wozow podmiejskich, ustalenie udziatu tych prze-
wozow w ogolnych przewozach pasazerskich, jak
tez nie pozwala na $ciste ustalenie przecietnej dtu-
gosci przejazdu jednego podrdéznego, a w zwigzku
z tym na doktadne okreslenie kosztow wtasnych
i ustalenie % naktadu pracy kolei na wykonanie
przewozéw podmiejskich.

Na kolejach ZSRR, gdzie organizacja przewozéow
pasazerskich oparta jest wtasnie na takich zasa-
dach, prof. Koczniew podaje, ze przewozy daleko-
biezne stanowig zaledwie 5%, miejscowe 20%,
a podmiejskie 75% ogdlnych przewozéw pasazer-
skich. Jednak przewozy podmiejskie pochtaniajg



tylko okoto 25% catosci nakiadu pracy kolei na

przewozy pasazerskie, gdyz przecietna dlugosé
przejazdu w ruchu podmiejskim wynosi okoto
25 km, za$ przewozy miejscowe —- 22% naktadu

przy dlugosci przecietnej przejazdu okoto 80 km,
natomiast przewozy dalekobiezne, chociaz iloscio-
WO najmniejsze przy przecietnej dtugosci przejazdu
800 do 1000 km, pochtaniajg najwiecej, bo az 53%.
catosci naktadu pracy kolei.

PLANOWANIE POTOKOW PODROZNYCH
W RUCHU PODMIEJSKIM

Zanim przejdziemy do oméwienia sposobow or-
ganizacji ruchu podmiejskiego, musimy ustali¢ sto-
pien przewidywanego natezenia przejazdu podréz-
nych, dla ktérych mamy organizowaé pociagi.

W panstwie o ustroju socjalistycznym planowanie
wszelkiej pracy transportu kolejowego, a wiec
i pracy na odcinku przewozu podréznych, jest pod-
stawa dziatalnosci kolei.

Plany przewozow dzielimy na perspektywiczne,
sporzadzane na kilka It naprzéd, np. na lat 5
i operatywne, sporzadzane na rok i na kwartat .

Plan przewozow podréznych stanowi czes¢ ogol-
nego planu pracy transportu kolejowego, aw zwigz-
ku z tym planowanie tych przewozéw musi byé
Scisle powigzane i zharmonizbwane z planowaniem
przewozu towarow.

Plan roczny przewozu kolejami podréznych za-
wiera globalne dla catego roku mierniki pasazero-
km, podczas gdy plan kwartalny rozdrabnia je,
uwzgledniajgc pory roku i sezonowe wahania na-
tezenia ruchu podréznych.

Na ksztaltowanie sie rozmiar6w ruchu podroz-
nych podmiejskich wptywajg w duzym stopniu te
same czynniki, co i w ruchu dalekobieznym i miej-
scowym, a wiec:

1) rozwo6j ekonomiczny kraju oraz stopien zamoz-
nosci i poziomu kulturalnego ludnosci,

2) rozmieszczenie sit wytworczych kraju, ktore
okres$la plan rozwoju gospodarki narodowej,

3) rozwdj sieci kolejowej i stopien jej techniczne-
go urzadzenia i wyposazenia.

Na ruch podmiejski majg rownoczesnie wptyw
i specyficzne czynniki, z ktérych jako wazniejsze
zastugujg na podkreslenie budownictwo mieszka-
niowe i letniskowe w miejscowos$ciach w poblizu
duzych miast, istniejace lub nowobudowane przed-
siebiorstwa, sanatoria i domy wypoczynkowe.

Wiasciwe planowanie przewozu podroznych pod-
miejskich, ktére w Zwigzku Radzieckim stanowi
okoto 75% wszystkich przewozéw pasazerskich, ana
PKP wykazuje stalg tendencje zwyzkowa, osigga-
jac w roku 1951 juz 68%, powinno by¢ oparte na
danych statystycznych tych przewozéw i na da-
nych badania ekonomicznego rejonéw podmiej-

skich.

W procesie badania ekonomicznego tych rejonéw
powinny byé uwzglednione dane, dotyczgce:
grawitujagcych do

a) liczebnosci ludnosci osiedli,

lini kolejowej,
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b) ilosci pracownikéw dojezdzajacych i przewidy-
wany wzrost tych ilosci w zwigzku z rozwojem
i budowa nowych przedsiebiorstw,

c) perspektywy rozwoju budownictwa mieszkanio-
wego w osiedlach podmiejskich,

d) znaczenie badanego rejonu jako miejsca uzdro-
wiskowego i wypoczynkowego,

e) znaczenie geograficzne miejscowos$ci i stopien jej
wykorzystania przez masy pracujace dla wycie-
czek, imprez turystycznych, sportowych itp.
Badania ekonomiczne powinny by¢ prowadzone

z jednej strony drogg rozpoznania w terenie

wszystkich jego witasciwosci, wptywajgcych na

ksztattowanie sie rozmiaréw potokéw podroznych

w roznych porach roku, w poszczegdlnych miesig-

cach i dniach, a nawet w poszczegolnych godzinach,

droga pilnej obserwacji ruchu podréznych w pocia-
gach i na stacjach oraz za pomocg ankiety, skiero-
wanej do ludnosci okolic podmiejskich.

Ankieta taka powinna zawiera¢ szereg okreslo-
nych pytan, jak charakter socjalny interesowanego,
cel podrézy, stosunek do miejscowosci podmiejskiej
(staty mieszkaniec, letnik itp.), odlegtos¢ miejsca
zamieszkania od stacji kolejowej.

Na podstawie badah ekonomicznych or-az danych
statystycznych o wykonaniu przewozéw na liniach
czynnych nalezy ustali¢ rozmiary przewidywanego
ruchu podréznych podmiejskich oraz dtugos¢ prze-
jazdu na liniach podmiejskich.

PODZIAL ODCINKOW WEDLUG RODZAJU
TRAKCJI

Organizacja przewozow podmiejskich zalezy prze-
de wszystkim od mozliwosci technicznych odcin-
ka, na ktorym prowadzimy ruch pociggéw podmiej-
skich, a nastepnie od przewidywanego natezenia
ruchu podréznych (wielkosci potokéw). Tak wiec
organizacja ruchu podmiejskiego uzalezniona jesb
od stopnia rozwoju i wyposazenia technicznego sta-
cji i szlakébw odcinka, rodzaju trakcji i taboru, sta-
nu urzadzen, zabezpieczenia ruchu itp.

Odpowiednio do rodzaju stosowanej trakcji prze-
prowadzamy podziat odcinkdw podmiejskich na:.

1) Odcinki z trakcjg parowa, przy ktérej na sta-
cjach zwrotnych konieczne jest przeprowadzanie
parowozu z konica na czoto sktadu, a niekiedy row-
niez obracanie parowozu na obrotnicy lub na tréj-
kacie. Do obstugi pociggéw na odcinkach podmiej-
skich z reguly powinny by¢ wyznaczane parowozy
0 mniejszej mocy anizeli do ruchu dalszego, lecz za
to posiadajace wiekszg zwrotnosc.

2) Odcinki zelektryfikowane, na ktérych pociggl
mobstugiwane sa trakcjg elektro-motowagonowg m'

jednostkami elektrycznymi, z ktérych kazda w
sktadzie 2,3 lub 4 wagon6w stanowi oddzielng
cato$¢ i posiada z obu stron kabiny sterownicze,

umozliwiajgce jazde w obydwu kierunkach bez po-
trzeby dokonywania manewr6w na stacjach zwrot-
nych. Ten rodzaj ruchu stwarza bezspornie najlep-
sze warunki przewozu podréznych.

3) Odcinki z trakcja motorowa, na ktérych
ruch podréznych obstugiwany jest wagonami mo-



torowymi z dodaniem w razie potrzeby 1 lub 2
przyczep, stanowigcych woéwczas zesp6t motorowy.
W zaleznosci od wielkosci przewidywanych poto-
kéw podroznych pociggi motorowe moga byc¢ zesta-
wiane z 1 lub 2 zespotdéw, dajagc tacznie do 500
miejsc do siedzenia, pod warunkiem, ze zespoly
wyposazone sg w urzgdzenie do sterowania odlegto-
Sciowego. Podobnie jak przy jednostkach elektrycz-
nych, odpada i tutaj potrzeba dokonywania mane-
wréw na stacajch zwrotnych, gdyz kazdy zespot
wyposazony jest rowniez w urzadzenia do obu-
stronnego sterowania.

Ograniczona jednak w poréwnaniu z pociggami
trakcji elektrycznej, czy nawet parowej, pojemnos¢
pociagbw motorowych przemawia za zastosowa-
niem trakcji motorowej na odcinkach o niewielkich
potokach podréznych, a koniecznos$¢ uzywania do
napedu paliw ptynnych dyktuje celowo$¢ urucha-
miania pociagébw motorowych przede wszystkim na
odcinkach bezwodnych i na odcinkach posiadajg-
cych w zapleczu zrédta naftowe.

4) Odcinki zelektryfikowane z trakcjg mieszana,

na ktérych, z braku dostatecznej ilosci taboru elek-
trycznego jednostkowego, ruch podréznych obstu-
giwany jest réwniez pociggami w sktadach wago-
now zwyklych trakcjg elektryczng (elektrowozami)
lub trakcjg parowa.

Ostatnie dwa rodzaje pociggow (elektrowozowe
i parowe), wymagajace dokonywania manewréw na
stacjach zwrotnych i nie dajace tej pojemnosci, ani
tych wygod, co pociggi jednostkowe, powinny miec
charakter czasowy i powinny by¢ zlikwidowane
z chwilg nasycenia odcinka taborem elektrycznym.

Odcinki podmiejskie dzielimy jeszcze na samo-
dzielne, przeznaczone wytacznie do ruchu pociggow
podmiejskich, dla ktérych wydzielone sg osobne to-
ry, i odcinki wspodlne, na ktérych prowadzimy ruch
wszystkich rodzajow pociggéw (pasazerskich, towa-
rowych i podmiejskich).

Na PKP nie ma dotychczas odcinkéw samodziel-
nych i ruch wszystkich pociggéw odbywa sie na
wspoélnych torach. Jednak szybkie tempo uprzemy-
stowienia kraju juz wywotuje konieczno$¢ budowy
takich odcinkéw, gdyz pokonanie catosci ruchu na
wspoélnych torach nie bedzie mozliwe w najblizszej
przysztosci, nawet przy najlepszym wyposazeniu
przecigzonych odcinkbw w urzadzenia, zwiekszajg-
ce przelotno$é do granic teoretycznej mozliwosci.

RUCH STREFOWY POCIAGOW
PODMIEJSKICH

W celu zréznicowania czestotliwosci ruchu pociag-
gow na odcinkach o duzym potoku podréznych, kt6-
rego wielkos¢ zmienia sie w réznych punktach od-
cinka, mozemy w zaleznosci od tej zmiennosci po-
dzieli¢ odcinek na strefy.

Na odcinkach, podzielonych na dwie Ilub wie-
cej stref, tylko niektdére pociggi prowadzimy na ca-
tym odcinku, pozostate natomiast przywigzujemy
do poszczegoélnych stref i zawracamy z jednej sta-
cji odcinka, stanowigcej granice strefy. A wiec

strefg nazywamy czes¢ odcinka podmiejskiego od
stacji poczagtkowej do stacji zwrotnej skifadu, a sta-
cje zwrotng sktadu pociggu — stacjg strefowg. Po-
dziat taki zaoszczedza znaczng ilo$¢ czasu na prze-
jazd, gdyz pociggi podmiejskie przy tym zatozeniu
powinny Ry¢ zatrzymywane tylko na stacjach
i przystankach od przedostatniej do kohcowej stacji
strefy, do ktérej sg przywigzane.

Ten sposéb organizacji ruchu zapewnia réwno-
miernos¢ zapetniania pociagow, skraca czas prze-
jazdu i dodatnio wptywa na ksztaltowanie sie szyb-
kosci handlowej. Ujemnag strong takiej organizacji
jest zwiekszenie czasu oczekiwania podréznych na
pociagi na stacjach.

Stad wyptywa wniosek, ze im mniej mamy stref,
tym wieksza bedzie strata czasu na przejazd, gdy,z
ilo§¢ punktow zatrzymania pociggéw bedzie wiek-
sza .Z drugiej jednak strony odstepy czasu miedzy
odjazdem jednego i odjazdem drugiego pociggu
tej samej strefy bedg mniejsze, a wiec ruch uzy-
teczny pociggébw na kazdej strefie bedzie bardziej
czestotliwy, jakkolwiek zapeinienie pociagow nie
bedzie juz tak rbwnomierne na catej dilugosci prze-
jazdu, jak przy podzieleniu odcinka na wiekszg
ilos¢ stref.

Wybor pierwszego, czy drugiego wariantu orga-
nizacji ruchu bedzie zalezny od ilo$ci pasazero-go-
dzin przejazdu i pasazero-godzin oczekiwania na
pociggi. Nastepnie powinny by¢é wziete pod uwage
wydatki kolei, zwigzane z wykonaniem ruchu we-
diug obranych warunkoéw.

Z przyktadowych wyliczen prof. Koczniewa wy-
nika, ze w zalozonym wariancie | — do ob-
stugi odcinka podmiejskiego diugosci 110 km, po-
dzielonego na 4 strefy, przy gestosci ruchu 71 par
poc. na dobe dzienna ilos¢ poc-km wyniesie 9.550,
a do wykonania ruchu potrzeba 400 wagonow i 32
parowozyj w wariancie |l — do obstugi
tego samego odcinka, podzielonego tylko na 3 stre-
fy, ta sama ilos¢ pociggébw wykona dziennie 10.120
poc.-km'(+ 570), jednak do wykonania ruchu po-
trzeba tylko 383 wagonow osobowych (—37) i 30
parowozow (—?2).

Oprocz tego podziat odcinka na wieksza ilos¢
stref wymaga wiekszych naktadéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych w zwigzku z koniecznoscig przy-
stosowania zwiekszonej ilosci stacji strefowych do
pracy, zwigzanej z obracaniem sktadéw pociggow
i przygotowaniem ich do drogi powrotnej.

O wyborze optymalnego w danych warunkach
wariantu organizacji ruchu zadecyduje wielkos¢
potokéw podréznych i konieczno$¢ zapewnienia
wtasciwych warunkéw przejazdu, jak tez i zestawie-
nie kapitalnych i eksploatacyjnych wydatkéw.

ROZKLAD JAZDY

Ruch pociggébw podmiejskich moze by¢ organizo-
wany wedtug rozktadu jazdy (wykresu): réwnole-
gtego, konikowego, choinkowego i strefowego. .

Wykres rownolegty (rys. 1) przewiduje jazde po-
ciagow z jednakowa szybkoscig i postojami kaz-
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dego

pociggu na wszystkich punktach zatrzy-
mania. '

Przy podziale odcinka na strefy trasy pociggow
beda nastepowaly po sobie kolejno w zasadzie od
najkrotszej do najdtuzszej. Taki wykres umozliwia
najlepsze wykorzystanie zdolnosci przelotowej od-
cinka.

Wykres rownolegly posiada jednak rowniez sze-
reg ujemnych cech, a mianowicie:

a) nierbwnomierno$¢ zapetnienia pociggow —
przepetnienie na | strefie i niewyzyskanie
pojemnosci pociggu na dalszych strefach,

b) znaczng strate czasu na przejazd podréznych
do dalszych stref, wskutek zatrzymywania
pociggu na wszystkich punktach w strefach
poprzedzajagcych docelowa,

c) mniejsza szybko$¢ handlowa, co odbija sie
ujemnie na wykorzystaniu sktadéw, parowo-
zO6w, druzyn pociggowych itp.

Z powyzszych rozwazan wynika zalecenie sto-
sowania wykresow rownolegtych, przede wszyst-
kim na odcinkach o nieznacznych potokach po-
dréznych. * N

Wykres t. z. konikowy (rys. 2) jest odmiang wy-
kresu rownolegtego i charakteryzuje sie tym, ze
pociggi majg wyznaczone postoje w punktach za-
trzymania naprzemian, jak na szachownicy.

Szybkos$¢ hadlowa pociggow, prowadzonych we-
dtug wykresu konikowego, jest juz wieksza, anizeli
wedtug wykresu konikowego, jest juz wieksza, ani-
zeli wedtug wykresu réwnolegtego, poniewaz ilosé
postojow kazdego pociggu bedzie o potowe mniej-
sza, natomiast maleje czestotliwo$¢ obstugi podroz-

nych i wrecz uniemozliwia przejazdy miedzy sa-
siednimi przystankami.

Zakres stosowania takiego wykresu jest bardzo
ograniczony.

Wykres t. z. choinkowy (rys. 3) stosowany jest
na odcinkach jednotorowych dla pokonania poto-
kéw podréznych w szczytowych okresach przewo-
zu. Wykres ten jest rowniez odmiang wykresu row -
nolegtego i posiada ksztatt odwréconej ku dotowi
korony Swierku. Wedlug wykresu choinkowego
pociggi prowadzone sg paczkami w jednym kierun-
ku, a nastepnie z powrotem systemem réwnoleg-
tym.

Wykres strefowy (nierdbwnolegty) (rys. 4) stosu-
je sie przy zatozeniu ruchu pociggdéw z ré6zng szyb-
koscig. Wedlug tego wykresu stosowane sg jazdy
normalne z postojami na wszystkich stacjach
i przystankach odcinka i jazdy przyspieszone z po-
stojami tylko w punktach zatrzymania w grani-
cach strefy, dla ktoérej sg przeznaczone.

Ustalenie na wykresie jazd przy$pieszonych uza-
leznione jest od rozmiaréw potokéw podréznych,
zapewniajagcych peine wykorzystanie sktadu po-
ciggu w granicach sterefy przeznaczenia.

Stad wynika, ze wykres strefowy (nierbwnoleg-
ty) powinien by¢ stosowany na odcinkach o wyso-
kim stopniu natezenia ruchu podréznych.

Zastosowanie przedstawionych sposobow pro-
wadzenia ruchu pociggéw powinno by¢é w kazdym
poszczegllnym przypadku poprzedzone gteboka
analizg  techniczno-ekonomiczng, uzasadniajgca
w petni wybér wiasciwego wykresu.

»W Tadzyckiej SRR na 10 tysiecy mieszkanncow przypada 58 oséb, studiuja-
cych w wyzszych uczelniach, w Turkmenskiej 60, w Kirgizkiej 64, w Uzbec-
kiej 71, Azerbejdzanskiej 93. Tymczasem na 10 tysiecy mieszkancéw studiujg

w Szwecji 21 oséb, we Wloszech 32, w Danii 34, we Francji 36“.

*

Z przemoOwienia tow. L. P. Bern na XIX Zjezdzi¢ KPZR
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Szybkosciowe skrawanie przy obrdbce

zestawow kotowych
Mgr. inz. Teobald NEUMANN 629.11.012.51(47
Artykut niniejszy omawia, na podstawie doswiadczen kolejarzy radzieckich
z Wagonowni Moskwa Ill i Parowozowni Moskwa Osobowa, mozliwos$ci lepszego wy-

korzystania koléwek w naszych parowozowniach i warsztatach naprawczych przez
dostosowanie ich do skrawania szybko$ciowego.

EDNA z najwiekszych trudnosci w pracy pa-

rowozowni stanowi obtaczanie zestawéw koto-

wych tak parowozowych, jak i wagonowych.
Trudnosci te wynikaja przewaznie z braku koté-
wek lub conajrnniej ich niedostatecznej wydajno-
Sci i dlatego wszystkie wysitki zwykle sg kiero-
wane dla otrzymania dalszych i nowszych ko-
towek.

Trudnosci, jakie napotykajg parowozownie przy
obtaczaniu zestawd6w kolowych, sg niewatpliwie
bardzo duze, opdzniajag one bowiem naprawy re-
wizyjne parowozoOow, poniewaz wagony czekajg na
zestawy kotowe itp., jednak poglad, ze jedynym
powodem tych trudnos$ci jest brak lub mata wy-
dajnos¢ koléwek, bynajmniej nie jest uzasadniony.

V/ystarczy przyjrze¢ sie sposobom pracy kolowek
w naszych warsztatach pomocniczych, ksztattowi
nozy i sposobom podawania zestawu kotowego na
kotowke, aby zmieni¢ swoje zdanie. Wprawdzie
Ministerstwo Kolei opracowato doktadny proces
technologiczny obrobki zestawow kotowych i po-
dato profile stosowanych do tego nozy, w prakty-
ce jednak nie wiele sie u nas zmienito.

| dlatego jest rzeczg pozyteczng zapoznanie sie
ze sposobami pracy i wykorzystania kotowek na
kolejach radzieckich, ktére réwniez na tym od-
cinku uzyskaly imponujgce osiggniecia, dzieki Sci-
stej wspéipracy Instytutu Kolejowego im. F. Dzier-
zynskiego .oraz pracownikéw technicznych i toka-
rzy Wagonowni Moskwa Il oraz Parowozowni
Moskwa Osobowa.

Na ten moment nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwa-
ge, gdyz u nas powigzania tych dwéch powaznych
pionéw, tj. nauki i wykonawstwa, nie ma wogole,
albo tez w stopniu wyraznie niedostatecznym.
Gtowny inzynier Centralnego Zarzgdu Stuzby Wa-
gonowej MK ZSRR, tow. Malij, tej wspotpracy
wtasnie przypisuje szybkie opracowanie i wprowa-
dzenie szybkosSciowych sposoboéw obrébki zesta-
wow kotowych. Tokarz Martynow z Wagonowni
Moskwa Il zapoczatkowat skrawanie szybkoscio-
we na kotowce. Dzieki zastosowaniu tej metody
zmniejszyt on oraz jego pomocnik Trofimow czas
obrébki osi 4,5-krotnie. Za jego przyktadem poszli
inni tokarze.

Czas, potrzebny na obtaczanie obreczy, skrécono
2-krotnie, a nastepnie nawet 6-krotnie, otrzymujac
jednoczesnie jakosciowo lepsze wykonanie. Wy-
jatkowo dobre wyniki pod tym wzgledem uzyskat
tokarz Kisielew z wagonowni Moskwa IlI.

Sama istota skrawania szybkos$ciowego polega
na tym, ze ciepto, .powstajgce podczas skrawania,
wykorzystuje sie do nagrzewania warstwy, z kto-

rej sie zdejmuje widr, wskutek tego warstwa ta
staje sie miekka i widr z niej lekko sie zdejmuje.

Wytrzymatos¢ stali zalezy od' temperatury.
Utrzymuje sie ona lub nieco wzrasta przy nagrze-
waniu do 300 — 500° C, po czym szybko spada. Dla
stali, uzywanej do obreczy, granicg takg jest tem-
peratura okoto 400°C. Nagrzewanie stali powyzej
tej temperatury utatwia wiec skrawanie.

Zwykta stal, uzywana do nozy, traci swoje wta-
Sciwosci skrawania po przekroczeniu temperatury
okoto 500°C. Powstata wiec konieczno$¢ wynale-
zienia takich materiatéw, ktére by trzymaty witas-
ciwosci skrawania przy tej temperaturze. Mate-
riatami tymi sg wegliki spiekane.

Noze z ptytkami z weglikéw spiekanych i kata-
mi ujemnymi zaczeto stosowa¢ w ZSRR juz w roku
1936. W skiad weglikbw spiekanych, stosowanych
w ZSRR, wchodzi wolfram, tytan, kobalt i nikiel.
Materialy, z tych metali uzyskane, odznaczajg sie
nadzwyczajng twardoscig, sg one jednak jednocze-
$nie kruche i dlatego trzeba sie z nimi obchodzié¢
ostroznie. | dlatego noze z ptytkami z weglikow
spiekanych otrzymuja ujemny kat skrawania, przy
ktérym nacisk wiora na ptytke i néz jest skiero-
wany na grubszy przekréj noza (rys. 1, b). Jedno-
czesnie n6z z ujemnym katem skrawania bardziej
deformuje warstwe obrabianego metalu i wsku-
tek tego podnosi.jej temperature.

Zamiast nozy z ujemnym katem mozna stosowac
noze z dodatnim i ujemnym katem (rys. 2). Pracu-
ja one nawet lepiej przy szybkosciach skrawania,
wynoszgacych 100— 150 m/min. (czopowki, osidwki).
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Gtadkos¢ powierzchni obrabianej jest znacznie
wieksza przy skrawaniu szybkosciowym. Widaé
to z wykresu na rys. 3, gdzie podane sg maksy-
malne nierobwnos$ci powierzchni w zaleznosci od
szybkosci skrawania.

Do sporzadzania nozy, napawania ptytek i ich
szlifowania potrzebne sg osobne urzadzenia i przy-
rzady, gwarantujgce wtasciwe wykonanie i otrzy-
manie przepisowych katéw. Wykonanie i ostrzenie
nozy musi byé neutralizowane. Tokarz musi otrzy-
mac¢ gotowe noze i nie wolno mu przy nich doko-
nywac¢ zadnych zmian lub poprawek.

Nie wszystkie obrabiarki do obrébki zestawow
kotowych nadajg sie do stosowania skrawania
szybkosciowego. Warunkiem nieodzownym jest
odpowiednia moc silnika i ilo§¢ obrotéw obrabiar-

ki, aby mozna byto otrzymac¢ szybkos¢ skrawania
ponad 100 m/min. (np. przy osiéwkach) lub ponad
30 m/min. przy kotéwkach. Nie oznacza to bynaj-
mniej, ze posiadane kotowki nie nadajg sie w ogdle
do skrawania szybkosciowego, nalezy je tylko
przerobi¢ i dostosowaé¢ do tego celu.

Zwiekszenie ilosci obrotow kotéwki mozna osia-
gna¢ przez zastosowanie silnika o wiekszej ilosci
obrotow, zmiane przektadni lub zmiane skrzynki
biegéw. Mozna zastosowac¢ jeden lub kilka z po-
danych zabiegow.

Konieczne okaze sie roéwniez doprowadzenie
wiekszej ilosci smaréw do poszczegdllnych miejsc.
Na og6t wystarczy zwiekszenie luz6w w panew-
kach z 0.01—0,15 do 0,03—0,04 mm i obfitsze sma-
rowanie.

Kotowka, na ktorej sie chce stosowa¢ duze szyb-
kosci skrawania, musi byé w dobrym stanie. Nale-
zy ja wiec przed tym doktadnie naprawié, spraw-
dzi¢ potgczenia z fundamentem i usungé¢ wszyst-
kie zbyteczne luzy.

Sama praca przy skrawaniu szybkosciowym wy-
maga wiekszej uwagi i stosowania wiekszej ostroz-
nosci ze wzgledu na bezpieczenstwo pracy. Stoso-
wac¢ mozna og6lnie znane zabezpieczenia i sposoby,
jak: ochrona paséw i innych czesci szybko obra-
cajgcych sie, dokladne zamocowanie zestawow
i nozy, przyrzady do tamania wiérow itd. Tokarze
powinni przej$¢ osobne przeszkolenie. Trzeba ich
zaznajomi¢ z nowymi sposobami i warunkami pra-
cy, zwroci¢ uwage na bezpieczenstwo pracy oraz
utrzymanie kotéwki.

Wydajnos¢ kotdéwki zalezy jednak nie tylko od
szybkosci skrawania. Réwniez czas na prace po-
mocnicze, jak np. zatozenie zestawu kotowego i no-
zy trzeba znacznie skroci¢. Brak dzwigni do wsta-
wiania i zdejmowania zestawow kotowych moze
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tak wydtuzy¢ czas ogélny przy obroébce zestawu, ze
zastosowanie skrawania szybkosSciowego moze dacé
minimalny i zgota nieoptacalny wynik. | na ten
szczeg6t nalezatoby u nas zwréci¢ uwage.

Jak sie realizuje wyzej podane postulaty na ko-
lejach radzieckich, gdzie szybkosciowe skrawanie
stosuje sie nie tylko do obtaczania obreczy, ale
rowniez i do innych obrabiarek, stuzgcych do ob-
rébki wszelkich czesci zestawdéw kotowych, jak:
podpiasty, czopy itp., daje pojecie przyktad naste-
pujacy:

W wagonowni Moskwa |Il dokonano nastepujg-
cych przerébek na osidbwce. Osidéwka miata silnik
mocy 25 KM i 950 obr./min., dajac, jako najwiek-
szg szybkos$¢ skrawania 26 m/min. Wymieniono
silnik na. szybszy o 1440 obr./min., koto pasowe
silnika z 235 na 260 mm., koto pasowe osiowKki
z 850 na 215 mm., zmniejszono posuw suportu, do-
dajagc jedna pare ko6t zebatych w stosunku 1:3,
zmniejszono drgania przez doktadne umocowanie
wszystkich czesci, podciggniecie klinébw i usunie-
cie niepotrzebnych luzéw. Dzieki tym zmianom
uzyskano szybkos$¢ skrawania powyzej 100 m/min.

Na uwage zastuguje wynik pracy tokarza Kisie-
lewa z Wagonowni Moskwa Il przy obtaczaniu ob-
reczy wagonowych, a wiec czynnosSci najwiecej
i najczesciej wykonywanych przy naprawie zesta-
wow kotowych w warsztatach pomocniczych. Ki-
sielowowi pomogli w przejsciu na skrawanie szyb-
kosciowe przede wszystkim pracownicy naukowi
Moskiewskiego Instytutu Kolejowego. Dzieki bo-
wiem ich pomocy przy zastosowaniu nozy z ptyt-
kami z weglikow spiekanych szybko$¢ skrawania
zwdekszaly sie 3,4-krotnie do 32 m/min., a grubos$é
widéra wyniosta 5 mm.

Z tej wielkiej pracy, wykonanej wspodlnie przez
profesoréw i pracownikow Moskiewskiego Insty-
tutu Kolejowego oraz administracje i tokarzy Pa-
rowozowni i Wagonowni w Moskwie, powinnismy
wyciaghaé¢ odpowiednie wnioski.

I u nas sa kotéwki, ktore moga sie nadawac do
skrawania szybkosciowego czy to bez zmiany, czy
tez po odpowiedniej przerébce. Wychodzac z tego
punktu widzenia, powinnismy przejrze¢ wszystkie
posiadane kotowki i ustali¢ plan ich przerébki
i przestawienie na skrawanie szybkosciowe. Spra-
wag tg musza sie zajgc ilizynierowie i technicy dy-
rekcji i parowozowni, zasiegajgc w razie potrzeby
rady wyzszych szko6t technicznych (politechnik,
szk6t inzynierskich) i instytutow i przedstawiajgc
im do zaopiniowania projekty zmian.

Nastepnie nalezy kotéwki przerobi¢ lub tylko
naprawi¢. Jednoczes$nie powinien sie rozpoczagé in-
struktaz tokarzy we witasnych warsztatach lub
w dobrze zorganizowanych kolejowych zakladach
naprawczych i wytwérniach (np. Z1STO, Pafawag,
Chrzanow). Nie wolno réwniez pomingé matej me-
chanizacji. W razie braku typowych urzadzen (De-
mag) stosowa¢ mozna na razie urzadzenia pneu-
matyczne, ktore tatwo moze sobie wykonac¢ kazdy
warsztat pomocniczy. Wytwér nozy i ich ostrzenie
musi by¢ zcentralizowane.

Jezeli w ten spos6b nie uda sie jeszcze wszedzie
przej$¢ na skrawanie szybkosciowe, to jednak po-
dobne rozpracowanie przyczyni sie niewatpliwie



do powaznego zwiekszenia wydajnosci kotowek,
a jednoczes$nie usunie w wysokim stopniu ,gtod*
kotowek i wynikajgce stad trudnos$ci przy napra-
wie taboru w warsztatach pomocniczych.
Pierwszy krok juz zostat zrobiony. Ministerstwo
Kolei opracowato i rozestatlo do wszystkich jedno-
stek stuzby mechanicznej doktadne wytyczne w ob~
taczaniu obreczy (procesy technologiczne) z doktad-

nymi rysunkami, profilami nozy i sprawdzianami.
Dalsza inicjatywe musza podjg¢ pracownicy dy-
rekcji, oddziatéw, parowozowni i wagonowni w $ci-
stym oparciu o prace uczelni i instytutow oraz
w S$cistej wspotpracy z bezposrednimi wykonawca-
mi, tokarzami — przodownikami pracy.

Cenng pomocg w ich pracy bedzie bogate do-
Swiadczenie kolejarzy radzieckich.

Wagony z tozyskami tocznymi

Inz. G. KAZANSKIJ

Laureat Premii Stalinowskiej

Wielki i wspanialy jest program pigtej pieciolatki stalinowskiej.
nieustanny wzrost produkcji socjalistycznej i

629.11.012.252:625.23/24

Przewiduje on
niebywate zwiekszenie wyposazenia

technicznego wszystkich gatezi gospodarki narodowej, a w tej liczbie i kolei.

Jednym z zadan, ktére nowy plan piecioletni stawia przed transportem kolejo-
wym, jest wyposazenie wagonow w tozyska toczne. Omdéwieniu warunkéw realizacji
tego olbrzymiego zadania poswigcony jest niniejszy artykut.

IELKIE znaczenie dlatransportu kolejowego

miato wprowadzenie hamulcow i sprzegoéw

samoczynnych. Pozwolito ono poprawi¢ wy-
korzystanie taboru kolejowego i zwiekszy¢ bezpie-
czenstwo ruchu. Wszystkie wagony osobowe i znacz-
na wiekszos¢ towarowych posiada juz hamulce sa-
moczynne. PrzejsScie taboru kolejowego na sprzegi
samoczynne bedzie w zasadzie zakonczone w pigtej
pieciolatce.

Niezwykle wazne i nowe zadanie techniczne po-
stawiono przed kolejg. Podobnie jak wprowadzenie
sprzegow i hamulcéw samoczynnych, zastosowanie
tozysk tocznych do taboru kolejowego ma duze
znaczenie-dla catej gospodarki narodowej. Idzie bo-
wiem o to, by poprawi¢ wykorzystanie wagonoéw,
przy$pieszy¢ ich obrot i zapewni¢ jeszcze wieksze
bezpieczenstwo przewozow panstwowych.

tozyska toczne majg niewatpliwg przewage nad
tozyskami $lizgowymi, gdyz stawiaja znacznie
mniejszy opoOr w czasie jazdy, a zwlaszcza w czasie
rozruchu. Wspotczynnik tarcia tozysk tocznych nie
jest uzalezniony ani od czasu trwania postoju po-
ciggu, ani od temperatury powietrza. Dzieki temu
wtasnie rozruch pociagu, ztozonego z wagondw po-
siadajgcych tozyska toczne, wymaga 8, a nawet 10
razy mniej energii, niz rozruch pociagu, zfozonego
z wagonéw o tozyskach $lizgowych.

Przy przejsciu na tozyska toczne bedzie sie znacz-
nie mniej odczuwac trudnos$ci zimowe, co ma szcze-
golne znaczenie dla dyrekcji Uralskiej i Sybirskiej.
Zmniejszenie oporu ruchu pozwoli tez zwiekszyc¢
ciezar pociagu i zmniejszy¢ o0 9 — 10% zuzycie pali-
wa na kolei.

Ogromna przewaga tozysk tocznych nad tozyska-
mi Slizgowymi polega tez na tym, ze ich stosowanie
wyklucza zupetnie mozliwo$s¢ grzania sie maznic.
Dzieki temu zmniejszaja sie znacznie zatrzymania
pociagow oraz wypadki odtgczenia sie wagonéw od
sktadu i zwieksza sie szybkos¢ ruchu.

Maznice z tozyskami tocznymi nie wymagaja
w drodze specjalnego dogladu, czy konserwacji. Do-
petnianie sfnaru odbywa sie zwykle dwa razy do
roku. Zuzycie smaru zmniejsza sie dla wagonéw

towarowych pieciokrotnie,
stokrotnie.

Poniewaz niepotrzebne stanie sie dodawanie sma-
ru do maznic na stacjach i przed wyjazdem w dro-
ge, zmniejszy sie ilos¢ smarownikdw na stacjach.

tozyska toczne nie zuzywajg czopéw osi zesta-
wow kotowych. Ttumaczy sie to tym, ze watki prze-
suwaja sie nie po czopie osi, lecz na specjalnych
pierscieniach, umocowanych za pomocag tulei. Oko-
licznos¢ ta bedzie sprzyjac¢ przediuzeniu czasu stuz-
by osi, zwolnieniu obrabiarek i wielu setek ludzi
zajetych obtaczaniern czopéw.

Zastosowanie tozysk tocznych zaoszczedzi pan-
stwu tysigce ton babitu i dziesigtki tysiecy ton pod-
bitek bawetnianych, ktére sa obecnie stosowane ja-
ko poduszki mazniczne. Odpada tez koniecznos$¢ re-
generacji poduszek maznicznych i nie trzeba bedzie
dwa razy w roku zajmowac sie wymiang smaru (na
okres zimowy i letni).

Zastosowanie w wagonach tozysk tocznych da ol-
brzymie oszczednosci. Dziesigtki milionéw rubli za-
oszczedzi transport juz na zmniejszeniu zuzycia ba-
bitu, smaru i poduszek mazniczych. Setki milio-
now rubli oszczednosci przyniesie zmniejszenie opo-
ru ruchu. W ten sposob koszty wyposazenia wago-
now w tozyska toczne zamortyzujg sie w bardzo
krotkim czasie.

Przejscie taboru na tozyska toczne stawia przed
kolejarzami radzieckimi szereg powaznych zadan
technicznych. Jednym z najwazniejszych jest wy-
bo6r najbardziej racjonalnej konstrukcji tozysk tocz-
nych.

Trudnos$¢ tego zadania polega na tym, ze zwykte
tozyska toczne i kulkowe, stosowane w urzadzeniach
stalych, nie nadajg sie dla taboru kolejowego, na
ktéry dziataja w czasie jego biegu skomplikowa-
ne sity dynamiczne. Wynika stad, ze konstrukcja
tozysk powinna by¢ specjalnie przygotowana do
wszystkich tych skomplikowanych wptywow i na-
dawac sie do eksploataciji.

Witasciwie dokonano juz wyboru typu maznic
i tozysk tocznych dla wagonéw pasazerskich. W bie-
zacym roku wszystkie wagony osobowe nowej pro-
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dla osobowych pietna-



dukcji posiadajg juz tozyska toczne. Obecnie takze
tozyska posiadajg setki catkowicie metalowych wa-
gonow pasazerskich dalekiego kursowania. Pracujg
one pomysinie na tak waznych liniach jak Mo-

skwa — Wiadywostok, Moskwa — Thilisi, Mo-
skwa — Aszchabad i inne.
Radzieccy konstruktorzy opracowali juz kilka

wariantow maznic i kilka rodzajéw tozysk tocznych
dla czteroosiowych wagonéw towarowych. Obecnie
buduje sie doswiadczalne wagony towarowe z taki-
mi tozyskami. Wagony te beda poddane doktadnym
probom eksploatacyjnym, ktoére pozwolg wybracé
najbardziej udany konstrukcyjnie wariant maznic
i tozysk tocznych.

tozyska toczne wymagajg niezwykle doktadnego
wykonania. Przemyst radziecki, uwzgledniajac za-
potrzebowanie transportu, wykonuje je Scisle, zgo-
dnie z wymaganiami technicznymi. Jednak, jak
stwierdzono na podstawie wieloletniej praktyki, na
podmiejskich zelektryfikowanych liniach kolejo-
wych i Moskiewskiego metra, praca tozysk tocz-
nych jest pod wieloma wzgledami uzalezniona od
nalezytego wykonania montazu maznic na czopie
osi. Czynnos¢ te powinni wykohywac¢ ludzie, kt6-
rzy doskonale znaja konstrukcje tozypk i maja du-
za praktyke.

Dlatego tez nie mniej waznym zadaniem w przy-
gotowaniu sie do masowego przejscia na tozyska
toczne jest szkolenie pracownikéw dziatow zesta-
wow kotowych. W tym celu zorganizowano przy
Centralnym Domu Techniki specjalne kursy. Prze-
szta tam juz szkolenie znaczna ilos¢ kierowniczych
pracowmikéw stuzby wagonowej, parowozowni, od-
dziatow i wagonowych zaktadéw naprawczych.
Obecnie ich zadanie polega na szkoleniu wagonow-
cOw na miejscu.

Zuzycie czesci tozysk tocznych jest znikome. Eks-
ploatacja tych tozysk w elektrycznych wagonach
kolei podmiejskiej i Moskiewskiego metra dowio-
dta, ze wiekszos¢ z nich nalezato zmieni¢ dopiero
po wykonaniu miliona kilometrow przebiegu, a cza-
sem i dwu milionéw kilometrow.

Okoliczno$¢é ta pozwala przypuszczaé, ze tozyska
toczne beda wymieniane tylko przy kapitalnym re-
moncie wagondéw. Oczywiscie, ze dla zapewnienia
bezpieczenstwa i bezawaryjnosci pracy tozysk nale-
zy jednak co pewien okres (mozliwie raz na rok)
rozbiera¢ maznice w celu przekontrolowania defek-
toskopem czopow osi.

Montaz maznic i tozysk tocznych powinien odby-
waé sie w jasnym, zupeinie czystym, specjalnie
urzadzonym pomieszczeniu. Juz obecnie, zawczasu,

»W Uzbeckiej Silit przed ustanowieniem wiadzy
przypadat na 31.000 mieszkancow. Obecnie przypada tam jeden

nalezy przystgpi¢ do organizacji szerokiej sieci spe-
cjalnych dziatéw dla demontazu maznic i tozysk
tocznych. Przede wszystkim nalezy to zrobié
w miejscach statej naprawy taboru kolejowego i na
trasie przebiegu stalowych wagonow pasazerskich,
zaopatrzonych w tozyska toczne.

Poniewaz montaz tozysk tocznych jest stosunko-
wo trudng czynnos$cia, nalezy tez zawczasu pomy-
Sle¢ o obtoczeniu obreczy zestawéw kotowych bez
demontazu mazni¢ i tozysk. W tym celu nalezatoby
zmieni¢ konstrukcje posiadanych obrabiarek lub
tez stworzy¢ nowe, specjalnie dostosowane do tego
celu, urzadzenia»

Nalezy takze przewidzie¢ stworzenie okresSlonego
zapasu zestawow kotowych, maznic i tozysk, z kt6-
rych mozna bytoby zawczasu montowaé zestawy

kotowe z maznicami i zaopatrywaé nimi punkty
ogledzin technicznych.
W koncu nie nalezy zapomina¢ o tym, ze przej-

Scie taboru kolejowego na tozyska toczne wymaga
oprécz odpowiedniego doboru typu tozysk, organi-
zacji ich remontu i eksploatacji oraz dokladnej
analizy zachowania sie¢ wagond6w z tozyskami tocz-
nymi w réznych warunkach eksploatacyjnych.

Tak np. konieczne sg dla wagonow z tozyskami
tocznymi nowe metody pracy na gorkach rozrzado-
wych. Beda one bowiem, dzieki znacznie mniejsze-
mu oporowi ruchu, biec z wiekszg szybkoscia i za-
trzymaja sie dalej niz wagony z tozyskami $lizgo-
wymi. Nalezy pozna¢ zachowanie sie tych wago-
néw na stacjach potozonych na terenie prostym
i na pochylym. Nalezy pozna¢, jaki wpltyw wywie-
ra na nie silny wiatr i $nieg. Oczywiscie, nalezy
rowniez przekontrolowac ilos§¢ hamulcow w pocig-
gach.

Przejscie wagonow towarowych na tozyska tocz-
ne pociggnie te;z za sobg koniecznos¢ pewnych
zmian w sposobie prowadzenia dtugich towarowych
pociagbw o wielkim ciezarze, poniewaz sposéb pro-
wadzenia pociggu, ztozonego z wagonow z tozyska-
mi tocznymi na linii o zmiennym profilu, bedzie,
oczywiscie, réznit sie od sposobu prowadzenia po-
ciagu, sktadajgcego sie z wagonow z tozyskami $liz-
gowymi.

Rozwigzanie tych zagadnien jest zagadnieniem
nie tylko pracownikéw naukowych na kolei, lecz
robwniez inzynieréw, naczelnikéw i wszystkich ko-
lejarzy, zwigzanych z ruchem pociggéw.

Niewatpliwie kolejarze pomysinie rozwigzag
wszystkie zagadnienia, zwigzane z przejsciem wa-
gonéw na tozyska toczne i w ten sposob przyczy-
nig sie do dalszego technicznego rozwoju kolejnic-

nictwa.
,Gudok® Nr 215/19.

jeden lekarz
lekarz na 895

radzieckiej

mieszkancow, podczas gdy jeden lekarz przypada we Francji na 1000 mieszkan-
cow, w Holandiina 1.160 mieszkanhcow*.

w !

Z przemoéwienia tow. L. P. Berii na X1X Zjezdzie KPZR

432



Narzedzia reczne,

zelektryfikowane pradem

0 podwyzszone) czestotliwosci

Inz. ALEKSANDER BIBILLO

621.34:621.9

Artykut niniejszy omawia na podstawie doswiadczen kolei radzieckich mozliwo-
$ci stosowania u nas narzedzi na prad o wysokiej czestotliwosci.
Artykut ten zastuguje na szczeg6lng uwage pracownikéw parowozowni i zakta-

doéw naprawczych,
ZAKRES STOSOWANIA

OWSZECHNIE znane jest znaczenie recznych

narzedzi zmechanizowanych o napedzie elektrycz-

nym. Do najbardziej popularnych nalezg wszyst-
kim znane wiertarki elektryczne, stosowane w wielu
odmianach. Istnieje précz tego wiele rodzajéw i ty-
péw mniej znanych, lecz bardzo uzytecznych narze-
dzi zelektryfikowanych, oddajacych duze ustugi i za-
stugujacych na szerokie wprowadzenie. 0Ogo6lnie bio-
rac, jesli poréwna¢ czas pracy, zuzywany na

niektére czynnosci przy recznym ich wykonaniu, z cza-
sem potrzebnym na wykonanie tych czynoSci za po-
mocg narzedzi zelektryfikowanych, to czesty jest sto-
sunek 1:50 i nierzadki 1:100 na korzy$¢, oczywiscie,
narzedzi zelektryfikowanych.

Ta wtasnie okolicznos¢ powotata do zycia wielka
ilo§¢ odmian i typow zelektryfikowanych narzedzi recz-
nych, stosowanych w r6znych warunkach pracy.

Niekiedy istnieje tak duza réznica miedzy jakos$-
cig pracy, wykonanej z"i pomocg recznych narzedzi
zelektryfikowanych, a jako$cig pracy wykonanej pry-
mitywnym sposobem recznym, iz jako jedynie racjo-
nalny i stuszny spos6b wykonywania pracy mozr;a uz-
na¢ tylko spos6b uzycia do tej pracy narzedzi zelektry-
fikowanych.

Rys. 1

Jako przykiad mozna poda¢ przebijanie otworéw dla
potrzeb montazu rurociggdéw urzadzen waédociggowo-
kanalizacyjnych lub elektrycznych przewodéw w S$cia-
nach i stropacn budynkéw, wykonanych z elementéw
prefabrykowanych lub z pustakéw.

Przy wybithym wzros$cie stosowania w budownictwie
kolejowym, elementéw prefabrykowanych i pustakéw
staje sie niemozliwe przebijanie otworéw prymityw -
nym sposobem recznym za pomoca przebijakéw, gdyz
prowadzi to do tworzenia sie duzych wyrw, kilopotli-
wych, a niekiedy nawet trudnych do zlikwidowania.
Natomiast, stosujac reczne narzedzia zelektryfikowa-
ne, uzyskuje sie otwory o zgéry zatlozonych wymia-

gdzie narzedzia takie majg szerokie zastosowanie.

rach i o réwnych brzegach i w dodatku w wielokrotnie
krétszym czasie.

Godnym uwagi jest fakt szerokiego wzrostu zakre-
su stosowania zelektryfikowanych narzedzi recznych

Rys. 2

i wielkie bogactwo ich konstrukcyjnych wykonan. Tak
np. przy masowej produkcji stosuje sie Srubokrety
elektryczne, najréznorodniejsze szlifierki i polerki, w
budownictwie — przeno$ne mieszarki do mechaniczne-
go mieszania zapraw zwyktych i szlachetnych, urzg-
dzenia do narzutu zapraw itp. Przy wyrebach les-
nych stosuje sie bardzo
r6znorodne pity zelek-
tryfikowane, przy czym
do zasilania tych narze-
dzi stuzy ruchoma elek-
trownia zmontowana na
samochodzie.

Do ciekawych narzedzi
nalezg reczne nozyce do
krajania blachy, ktdre
stanowig bardzo pozyte-
czny sprzet przy réznego

rodzaju pracach bla-
charskich i dekarskich.
Mozliwos$ci tych nozyc

sg bardzo szerokie. Moz-
na nimi kraja¢ blache
ptaska i wycina¢ dowol-
ne otwory w ksztattach
juz uformowanych z bla-
chy.

Rys. 1 przedstawia ta-

kie nozyce.
W pracach stolarskich stosuje sie bardzo réznorodne

strugarki, pity, wiertarki, polerki i mnéstwo innych.
Rys. 2 przedstawia reczng zelektryfikowang pite tar-
czowa.
W robotach betonowych i
wibratory réznego rodzaju.
Do prac w terenie do prac przy budowie mostéw, do
rob6t w lesie itp. sa opracowane specjalne pity.
Do wiekszej iloSci recznych narzedzi zelektryfikowa-
nych opracowane zostaly oardzo réznorodne uchwyty,

433

zelbetowych stosuje sie



ktére pozwalajg szybko przeksztalca¢ narzedzia recz-
ne w narzedzia warsztatowe. Uchwyty te maja bardzo
r6znorodne wykonanie. Wykonanie ,stotowe“ do umo-
cowania na stole, inne do umocowania na suporcie
wiekszej obrabiarki — tokarni itp., a poza tym ré6z-
nego rodzaju dzwigi sprezynowe (Rys. 3), rwnowazgce
ciezar wiekszych obrabiarek recznych i czyniacych je
lekkimi.

Ogolnie stwierdza sie, ze stale i szybko zwieksza sie
zasieg zastosowania i ro$nie ilos¢ konstrukcyj recznych
narzedzi zelektryfikowanych, uzywanych w kolejnic-
twie.

SILNIK NAPEDZAJACY

Sercem kazdego narzedzia zelektryfikowanego jest
jego silnik. Warunki, stawiane silnikom napedzaja-
cym zelektryfikowane narzedzia reczne, s wysokie.
Jednym z podstawowych warunkéw jest maly ciezar
silnika, jako tez male jego wymiary przy mozliwie naj-
wiekszej mocy.

W pewnym okresie konstruowania zelektryfikowa-
nych narzedzi recznych szeroko postugiwano sie sil-
nikami komutatorowymi pradu zmiennego. Jednak
iskrzenie na komutatorze, towarzyszgce pracy silnika,
byto bardzo dokuczliwym i niepozadanym zjawiskiem.

Usitowano zbudowaé narzedzia reczne, napedzane
indukcyjnym zwartym silnikiem asynchronicznym pra-
du zmiennego, ktéry jak wiadomo, nie posiada ani ko-
mutatora, ani pierscieni, czyli jest catkowicie wolny
od jakiegokolwiek iskrzenia. Jednak nie udalo sie
zbudowa¢ wygodnych narzedzi recznych, napedzanych
zwartymi silnikami asynchronicznymi, przytaczanymi
do normalnej sieci prgdu zmiennego, to jest pradu
o czestotliwosci 50 okres6w na sekunde.

Na przeszkodzie stanely nastepujace okolicznosci.
Obroty silnika asynchronicznego sa zalezne od czesto-
tiwos$ci pradu w sieci zasilajgcej i w najkorzystniej-
szym przypadku nie moga przekroczyé 3000 na minute,
za$ wymiary silnika nawet przy tych obrotach wy-
padaja zbyt duze. Og6lnie wiadomo, ze przy tej sa-
mej mocy, wymiary silnika znacznie malejg wraz ze
wzrostem liczby obrotéw. Niemozno$¢ przekroczenia
szybkosci, wynoszacej 3000 obr/min, staneta na prze-
szkodzie w stworzeniu lekkiego typu silnika ansychro-
nicznego, przydatnego do napedu narzedzi recznych.
Che¢ jednak wykorzystania powaznych zalet indukcyj-
nego silnika ansychronicznego (prostota budowy i cat-
kowite zabezpieczenie przed iskrzeniem) z jednoczes-
nym ominieciem jego wad (ograniczona ilos¢ obortow)
powotaty do zycia system napedu narzedzi recznych
o podwyzszonej czestotliwosci.

System ten sktada sie z narzedzi recznych z wbu-
dowanymi matymi, mo nymi, prostymi, przecigzalny-
mi, wolnymi od iskrzenia, w razie potrzeby o zmien-
nej liczbie obrotéw, zwartymi indukcyjnymi silnikami
asynchronicznymi o podwyzszonej czestotli-
woséci i zasilajacej te narzedzia przetwornicy, do-
starczajgcej pradu o podwyzszonej czestotliwos$ci.

Zmniejszenie liczby obrotéw silnika asynchroniczne-
go osigga sie przez zmiane liczby par biegunéw, czyli
przez przetaczanie uzwojen stojaka silnika za pomoca
specjalnego przetgcznika.

W przypadku elektrowni ruchomej role przetwornicy
spetnia generator podwyzszonej czestotliwos$ci, zmon-
towany na samochodzie. Zaleznie od obranej czesto-
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tliwo$ci praguu np. 100, 200 lub 300 okres6w na sekun-
de mozemy otrzymywaé szybkosci silnikéw narzedzi
recznych 6000, 12000 i 18000 obrotéw na minute, co
w poréwnaniu z maksymalng szybko$cig 3000 obr/min,
osiggang przy zastosowaniu do napedu pradu zmien-
nego 50 okresowego, daje znaczne zmniejszenie wy-
miaréw silnika, przy jednoczesnym podwyzszeniu jego
mocy.

Do narzedzi recznych stosuje sie silniki podwyzszo-
nej czestotliwosci wylacznie trojfazowe. Budowa ta-
kiego silnika prawie nie rézni sie od normalnego sil-
nika asynchronicznego. Jedynie wiekszg uwage zwra-
ca sie na wat, ktéry musi by¢ odporny na drgania
gietne oraz daje sie lepszy materiat na obwody magne-
tyczne (stal o mniejszych stratach oraz mniejsza gru-
bos¢ blach).

Rys. 4 daje poréwnawcze wymiary wirnika (I) sil-
niczka asynchronicznego o podwyzszonej czestotliwosci
(szybkp$¢ 9000 obr/min) i wirnika (II) komutatorowego
silniczka na prad o normalnej czestotliwos$ci (50 okr/sek)
o tej samej mocy.

Rys. 5 przedstawia zalezno$¢ ciezaru zwartego sil-
nika asynchronicznego od czestotliwosci pradu zasi-
lajgcego. .

Rys. 5

Cato$¢ silnika i w dalszym etapie cato$¢ narzedzia
ksztattuje sie w zaleznos$ci od wymiaréw wirnika.

Przecietnie reczne narzedzia podwyzszonej czestotli-
wosci charakteryzujg sie mocg 60— 110, a niekiedy do



140 watéw na kg ciezaru, gdy reczne narzedzia zasi-
lane pradem o normalnej czestotliwo$ci wykazujg moc
30—40 watéw na kg.

Korzystanie ksztaltuje sie
przy wahaniach obcigzania, co ilustruje rys. 6. Spa-
dek obrotow silnikéw o podwyzszonej czestotliwosci
przy wzros$cie obcigzenia jest bardzo nieznaczny w po-
rébwnaniu ze spadkiem obrotéw silnika komutatoro-
wego pradu zmiennego. Linia ciggta przedstawia cha-
rakterystyke silnika zawrtego asynchronicznego o pod-
wyzszonej czestotliwos$ci, linia kreskowana — charak-
terystyke silnika komutatorowego.

rowniez stato$¢ obrotéw

Wspomniane zalety oraz prosta budowa silniczka
(@ za tym minimalne mozliwo$ci uszkodzen) czynig
z krotkozwartego silniczka asynchronicznego podwyz-
szonej czestotliwosci bezkonkurencyjny
silnik do narzedzi recznych.

PRZETWORNICA

W arunki, stawiane przetwornicom do zasilania
recznych narzedzi o podwyzszonej czestotliwosci, sa
wysokie. Muszg to by¢ przetwornice proste, wygod-

ne w uzyciu, pozwalajgce na dowolne przerwy w ru-
chu, czyli posiadajgce szybki i nieskomplikowany roz-
ruch. Nie moga to by¢ przetwornice synchroniczne,
wymagajace skomplikowanych urzadzen oraz ZzZrédia
pradu statego do obwodu wzbudzenia.

W praktycznym zastosowaniu utrzymaly sie prze-
twornice asynchroniczne. Przetwornica taka sklada sie
z 2 maszyn, sprzegnietych ze soba na jednym wale lub
za pomocg mufy. Jedna z maszyn stanowi normalny
silnik asynchroniczny (najczesciej krétkozwarty), kto-
ry gra role silnika napedzajgcego przetwornice, druga
maszyna stanowi wtasciwg przetwornice i w swej kon-
strukcji jest maszyng asynchroniczng pierécieniowa,
zwyktym asynchronicznym indukcyjnym piercieniowym
silnikiem, pracujgcym w charakterze pradnicy. Stojan
tej maszyny jest zasilany prgdem zmiennym normalnej
czestotliwos$ci, lecz jest ona obracana przez silnik na-
pedzajacy przeciw pola magnetycznego statora. W wir-
niku tej maszyny wytwarza sie prad elektryézny o pod-
wyzszonej czestotliwosci i jest pobierany z jej pierscie-
ni do sieci lokalnej, zasilajgcej reczne narzedzia ze-
lektryfikowane. Przetgczanie biegunéw silnika nape-
dowego oraz przetgczanie biegunéw samej przetwor-
nicy pozwala pobiera¢ z przetwornicy prad o czesto-
tiwos$ciach kazdorazowo réznych, jak to podano w ta-
blicy I.

Przetwornica tego typu posiada szybki i tatwy roz-
ruch, zajmuje nieduzo miejsca i nie powoduje duzych
kosztéw. W przypadku przenoszenia sie na budowie
itp, grupy pracownikéw, operujgcych narzedziami recz-

nymi o podwyzszonej czstotliwo$ci, z miejsca na miej-
sce, sa uzywane przetwornice tego typu, zmontowane
na recznych wézkach. Moga one w dowolnym miejscu
byé przytaczone do normalnej sieci prgdu 50 okreso-
wego i za pomocg gietkich przewodéw ogumionych
moga zasilaé swojag grupe narzedzi recznych. Wspot-
czynnik sprawno$ci przetwornicy asynchronicznej jest
dobry i waha sie od 70°0 do 85%> przy obcigzeniu
wynoszgacym od 10°%0 do 100% mocy nominalnej i przy
krotkotrwatym  przecigzeniu do 150% wspo6iczynnik
sprawno$ci nie duzo r6zni sie od 85%.

W Zwigzku Radzieckim sg produkowane masowo na-
rzedzia reczne, napedzane prgdem o podwyzszonej cze-
stotliwos$ci i przetwornice do nich. Popularna prze-
twornica J-88 przetwarza prad zmienny o napieciu

220 v. lub 380 v. czestotliwosci 50 okr/sek. na prad
czestotliwo$ci 200 okr/sek i napigciu 36 V. Cechy
przetwornicy sa nastepujace. Moc pobierana z sieci

1,8 kw, moc dostarczana narzedziom 15 kw, ciezar

40 kg, skrajnia 300 x 300 x 350,

TABLICA |

Zakres czestotliwosci, uzyskiwanych z przetwornicy
asynchronicznej

Czestotliwos$¢ (w okr/sek), uzyskiwana
z przetwornicy przy przetgczeniu
uzwojen na liczbe par biegunéow

rowng P

P=2 P=3 P=4 P=6

Szybkos$¢ sil-
nika napedza-
jacego przetwor-
nice obr/min

500 67 75 83 100

750 75 87,5 100 125

1000 88 100 117 150

1500 100 125 150 200

3000 150 200 250 350
TABLICA I

Zakres szybkosci indukcyjnych silnikéw, zasilanych
pradem o podwyzszonej czestotliwosci

Czestotliwo$¢ ok-/sek’ Szybkos$¢ silnikow obr/min

67 4020
75 4500
88 5280
100 6000
125 7500
150 9000
200 12000
350 21000

Mozliwos¢ tatwej regulacji iloSci obrotéow silnikéw
elektrycznych podwyzszonej czestotliwo$ci w szerokim
zakresie (jak to wida¢ z tablicy IlI) wysuneta tenden-
cje do elektryfikowania warsztatéw, wyposazonych w
state szybkobiezne obrabiarki (np. stolarni mechanicz-
nych) za pomocag takich wtasdnie silnikéw, zasilanych
z sieci lokalnej podwyzszonej czestotliwos$ci o witasnej
przetwornicy asynchronicznej. Dzieki matym wymia-
rom silniki te dajg sie tatwo wbudowa¢ w obrabiarki.

OGOLNE ROZWAZANIA O SIECIACH ELEKTRYCZ-
NYCH PODWYZSZONEJ CZESTOTLIWOSCI

nasu-
roz-

Zalety silnikow podwyzszonej czestotliwosci
nety mys$l przeprowadzenia w og6le wszystgich
dzielczych sieci elektrycznych na czestotliwo$¢ pod-
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wyzszong. W tym
studia nad tym zagadnieniem
kawe wyniki.

Ustalono mianowicie, ze mozna osiggng¢ znaczne 0sz-
czednosci na koszcie transformatoréw. Ciezar materia-
tow czynnych transformatora moze byé zmniejszony
0 45% przy czestotliwosci 100 okr/sek. Da to réwniez
oszczednosci na kosztach obudowy i na oleju chlodzg-
cym.

Jak wspomniano poprzednio, silniki elektryczne pod-
wyzszonej czestotliwosci wypadajag o0 znacznie mniej-
szych wymiarach i znacznie mniejszym ciezarze, co
prowadzi do znacznej oszczednos$ci materiatow uzytych
na ich budowe.

Oczywiscie system podwyzszonej czestotliwosci ma
pewne ujemne strony. Jednak sg one nieznaczne
1 prawie w zadnym stopniu nie uszczuplajg zalet tego
systemu. Na przeszkodzie do powszechnego zasilania
sieci elektrycznych pragdem o podwyzszonej czestotliwo-
S§ci stoi konieczno$¢ zamiany bardzo duzej iloSci juz
istniejacych czynnych urzadzen, jak: generatoréw, tran-
sformatoréw, silnikéw, licznikéw i szeregu innych, co
pociggnetoby ogromne koszty.

celu przeprowadzono gruntowne
i uzyskano bardzo cie-

MOZLIWOSCI POJEDYNCZEGO STOSOWANIA NA-

RZEDZI O PODWYZSZONEJ CZESTOTLIWOSCI

|
Do niedogodnos$ci stosowania narzedzi o podwyzszo-

nej czestotliwos$ci nalezy konieczno$¢ posiadania prze-
twornicy czestotliwosci i grupowego stosowania tych
narzedzi. W przypadku, gdy w uzyciu jest jedno na-
rzedzie z grupy — bieg przetwornicy, obliczonej na
zasilanie catej grupy, ponizej 10% jej nominalnego ob-
cigzenia, stanowi o nieprodukcyjnej stracie energii,
z drugiej za$ strony koszt przetwornicy w stosunku do
pojedynczego narzedzia jest duzy.

Wymienione wzgledy sa przeszkodg w stosowaniu
pojedynczych narzedzi podwyzszonej czestotli-
wosci i w znacznym stopniu hamujg proces upowszech-
niania tych narzedzi.

Nalezy spodziewac sig, ze w pewnym stopniu w roz-
wigzaniu tego problemu przyjdzie z pomocg przetwa-
rzanie czestotliwosci za pomocag prostownikéw styko-
wych lub lampowych.

Urzadzenie tego typu do przetwarzania czestotliwos$ci
nie posiada czesci ruchomych, jest stale gotowe do
uzytku bez koniecznosci dokonywania jakichkolwiek
bgadz czynnos$ci rozruchu, a w chwilach przerw w dzia-
taniu narzedzia recznego (co czesto ma miejsce) —
przetwornica prostownikowa pobiera bardzo niewielki
prad biegu jalowego. Obecnie w obiegu nie ma tego
typu przetwornic.

Zainteresowanie sie tego typu przetwornicami i roz-
pracowanie popularnych typéw prawdopodobnie zna-
cznie przyczyniloby sie do szyhszego wprowadzenia
w zycie narzedzi o podwyzszonej czestotliwosci w przy-
padkach koniecznos$ci postugiwania sie pojedynczymi
narzedziami.

Na PKP narzedzia o podwyzszonej czestotliwosci
znajdujg obecnie zastosowanie przewaznie w mecha-
nicznych warsztatach naprawczych (np. Gliwice, Po-
znan, Bydgoszcz). Stosuje sie tu system zasilania na-
rzedzi za pomocag osobnej*sieci tr6jfazowej o podwyz-
szonej czestotliwosci i gniazd wtyczkowych, do kt6-
rych za pomoca gietkich przewodéw sg przytaczane
reczne narzedzia, wyposazone, jak to podano wyzej,
w trojfazowe, zwarte, indukcyjne, asynchroniczne sil-
niki podwyzszonej czestotliwosci. Sie¢ podwyzszonej
czestotliwos$ci jest zasilana z przetwornicy asynchro-

nicznej. Czestotliwo$¢ stosowana wynosi 200 okr/sek.
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Rezerujj) tujjdajoosci pracy na kolei

A. CZERTKOWA

Kolejnictwo zajmuje w catej gospodarce bardzo wa-
zne miejsce i bierze udziat w tworzeniu dochodu spo-
tecznego, podobnie jak inne gatezie produkcji) Kolej-
nictwo, jako odrebna gatez produkcji, tagczy poszcze-
g6lne zaktady i gatezie gospodarki narodowej.

Produkcja kolei polega na przewozie towaréw, mie-
rzonym w tonokilometrach i przewozie pasazeréw, mie-
rzonym w pasazerokilometrach. Podobnie jak i w in-
nych gateziach gospodarki narodowej, takze i w kolej-
nictwie jest wydajno$¢ pracy tym wyzsza, im racjo-
nalniej wykonywana jest praca zasadnicza, to jest
przewéz towaréw i podréznych.

Dla ustalenia wydajno$ci pracy stosuje sie w ko-
lejnictwie metode uchwycenia iloSciowego. Wydajnos¢
pracy mierzy sie iloscia wykonanych tono-kilometréow,
przypadajacych na pracownika zatrudnionego w eks-
ploatacji. Niezaleznie od tego ogd6lnego wskaznika wy-
dajnosci pracy, stosuje sie jeszcze wskazniki wydajnos$ci
pfacy dla poszczegdlnych zawodoéw. Tak np. miernikiem
wydajnosci pracy dla druzyn parowozowych jest ilos¢
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przypadajacych na jedna druzyne parowozowg paro-
wozo-kilometréw, obejmujgca wszystkie rodzaje pracy
parowozOéw na liniach kolejowych. Wydajno$¢ pracy
druzyny konduktorskiej mierzy sie iloScig pociggo-ki-
lometrow, przypadajaca na jednego konduktora. Wy-
dajno$¢ pracy pracownikéw, zatrudnionych przy na-
prawie biezgcej parowozdéw, mierzy sie iloScig praco-
godzin, przypadajgcych na 1000 parowozokilometrow.

Zwiekszenie wydajnosci pracy na kolei zmniejsza za-
potrzebowanie na site roboczag i jest najwazniejszym
warunkiem obnizenia kosztow przewozu. Zwiekszenie
wydajnosci pracy na kolei tylko o 1% daje roczna
oszczedno$¢ ponad 170.000.000 rb. Nastepstwem obnize-
nia kosztéw przewozu jest znaczne zaoszczedzenie $rod-
kéw gospodarki narodowej, bedace waznym zrédiem

socjalistycnej akumulaciji.
*

* *
Najwazniejszymi czynnikami szybkiego wzrostu wy-
dajnos$ci pracy w kolejnictwie 59SRR sg: stale rozsze-



rzanie materialno-technicznej bazy i coraz lepsze jej
wykorzystanie, podnoszenie stopy zyciowej i podnosze-
nie kwalifikacji zawodowych kadr kolejowych, biezg-
ce doskonalenie organizacji eksploatacji, rozszerzanie
socjalistycznego wspéizawodnictwa oraz stosowanie
postepowych stachanowskich meto4 pracy.

Wyposazenie kolejnictwa w najbardziej noowczesne
urzadzenia techniczne ma decydujgce znaczenie dla
zwiekszenia wydajnos$ci pracy na kolei. W ramach pie-
ciolatek stalinowskich rozszerzono znacznie sie¢ kole-
jowa i zaopatrzono ja w najhowsze urzgdzenia sygna-
lizacyjne, teletechniczne i automatycznej blokady.
Wiele linii kolejowych zelektryfikowano. Oddaje sie
biezaco do ruchu najnowocze$niejsze parowozy o du-
zej mocy i wagony o duzej nos$nosci. Stale zwigeksza sie
mechanizacje proces6w pracy, wymagajacych wielkie-
go naktadu sit i czasu.

Takze i jakos$¢ sieci kolejowej w ZSRR zmienita sie
w okresie pieciolatek stalinowskich. Dlugo$¢ dwutoro-
wych odcinkéw zwiekszyta sie od r. 1928 do r. 1939
wiecej- niz o 150% i osiaga 30% ogo6lnej diugosci
w sieci kolejowej. Procentowy udziat odcinkéw, wy-
posazonych w ciezka nawierzchnie, zwiekszyt sie.
W ramach pieciolatek zwiekszono zdolno$¢ przeloto-
wag wielu linii gtbwnych przez zastosowanie automa-
tycznej blokady. W roku 1932 tylko 0,7% catej sieci
kolejowej byto wyposazone w automatyczng blokade,
a w r. 1940 juz okoto 8%.

Szczeg6lng uwage zwr6écono na lepszg organizacje
pracy stacji. Przedtuzono tory stacyjne, zmechanizowa-
no gorki rozrzadowe, «centralizowano zwrotnice, stwa-
rzajac w ten sposéb warunki dla znacznego wzmozenia
wydajnos$ci pracy.

Innym istotnym czynnikiem nowego technicznego
uzbrojenia kolejnictwa jest elektryfikacja. Trakcja
elektryczna zwigeksza zdolno$¢ przewozowa jednotoro-
wych linii 1V2, a na dwutorowych 12 — 13 raza
w stosunku do trakcji parowej przy zmniejszeniu ilo-
$ci parowozow 2lh raza.

Najwazniejszg sitag pociaggowag w ruchu kolejowym
jest parow6z. Ogo6lny stan wyposazenia technicznego
kolejnictwa zalezy od mocy parowozéw. Jaskrawym
dowodem postepu gospodarki parowozowej na kole-
jach radzieckich jest fakt, ze sita pociggowa parku
parowozowego dla odcinka o diugosci eksploatacyjnej
100 km wzrosta w latach 1928—1939 o 73%, podczas
gdy ilos¢ parowozéw wzrosta tylko o 40%. W okresie
pieciolatki powojennej wzrosta sita pociggowa parku
parowozowego na 100 km diugosci eksploatacyjnej linii
o dalsze 16%, co nalezy przypisa¢ uruchomieniu naj-
bardziej nowoczesnych i o duzej mocy parowozéw.

Dla dalszego zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu ma
decydujgce znaczenie wprowadzenie automatycznych
urzgdzen sygnalizacyjnych i samoczynnych urzadzen
hamulcowych na parowozach. Za rozwéj i wprowadze-
nie automatycznych urzadzen sygnalizacyjnych i sa-
moczynnych urzgdzen hamulcowych na parowozach

otrzymali nagrode Stalinowska kierownik laborato-
rium Instytutu Naukowo-badawczego Kolejnictwa
ZSRR, A. M. Brylejew oraz jego wspoOipracownicy.

W ten sposéb z roku na rok park parowozowy kolei
radzieckich staje sie coraz doskonalszy, wigkszy i po-
siada wiekszg moc.

Poziom techniczny gospodarki wagonowej, typy wa-
gonéw oraz stopien ich wykorzystania wyznaczaja
W znacznej mierze najwazniejsze mierniki ekonomicz-
ne, w tym takze i wydajnos¢ pracy na kolejach.
W okresie stalinowskich pieciolatek zwiekszatl sie
nieustannie park wagonéw osobowych i towarowych
ZSRR, tak pod wzgledem iloSciowym, jak i ich prze-
cietnej nosnosci.

Waznym krokiem w przeksztatceniu parku wagono-
wego bylo wprowadzenie wagonéw towarowych dla
duzych ciezar6w. Takich wagonéw towarowych prawie
nie byto w eksploatacji w carskiej Rosji. Duze czte-
roosiowe wagony towarowe znalazty dopiero na ko-
lejach radzieckich szerokie zastosowanie z powodu
ich technicznych i ekonomicznych zalet. Stanowig one
rekojmie znacznego zwiekszenia wydajnosci pracy.
Wciggu lat od 1928—1949 r. zwiekszyta sie ilos¢ wa-
gonbéw czteroosiowych pieciokrotnie. Ogo6lna nosnos¢
parku wagonowego zwiekszyta sie wiecej niz podwdj-
nie, a przecietna nosno$¢ poszczegdbinych wagonoéw
0 75%.

Roéwnoczes$nie z wprowadzeniem nowych, technicz-
nie ulepszonych i ekonomicznie korzystniejszych ty-
péw wagondéw, dokonywato sie ich wyposazenie w sa-
moczynny hamulec i sprzegi automatyczne. Przez to
uzyskano nie tylko wiekszg szybkos$¢ techniczng i prze-
lotnos¢ linii gtéwnych, lecz takze i wigksze bezpieczen-
stwo ruchu. Szerokie stosowanie wagonéw z hamul-
cem samoczynnym umozliwito przy$pieszenie' zesta-
wienia wagonow, podczas gdy jednocze$Snie zmniej-
szyto sie zapotrzebowanie personelu.

Przez wprowadzenie automatycznych sprzegéow wy-
tacza sie niepeine wykorzystanie sily pociggowej pa-
rowozéw oraz mozliwo$¢ rozerwania pociagébw. Prace
przy sprzeganiu i rozprzeganiu przy$piesza sie. Dzieki
temu manewrowanie wymaga znacznie mniej czasu.
llo§¢ potrzebnej sily roboczej zmniejszyta sie, a wy-
dajno$¢ pracy wzrosta. Wszechstronne wprowadzenie
automatycznych sprzegéw na kolejach radzieckich

uczynito zbytecznym ciezki zawdd sprzegacza wa-
gonow.
Podczas gdy radziecki park wagonowy w ramach

stalinowskich pieciolatek znacznie sie zwiekszyt ilo-
Sciowo i jakosciowo, park wagonéw towarowych USA
w tym samym okresie zmniejszyt sie i osiagnat w ro-
ku 1947 zaledwie 75% parku wagonowego z roku 1928.
Dzieki znacznemu rozszerzeniu materialno-technicznej
bazy i coraz lepszemu wykorzystaniu urzadzen tech-
nicznych, wydajno$¢ pracy na kolejach radzieckich sta-
le wzrasta. Przyczyniajg sie decydujgco do tego: udo-
skonalenia organizacji eksploatacji, jak i najszersze
stosowanie zasady jednoosobowego kierownictwa
1 dyscypliny pracy, rozw6j socjalistycznego wspoéiza-
mwodnictwa i ruchu stachanowskiego.

* *
Nowe rezerwy dla zwiekszenia wydajnos$ci pracy
i obnizenia kosztéw przewozu moga by¢é uzyskane

przede wszystkim przez lepsze, mozliwie peine wyko-
rzystanie najgtéwniejszych $rodkéw przewozowych li-
nii, wagonéw i parowozéw. Nawet najmniejsza po-
prawa w wykorzystaniu kazdego kilometra odcinka
eksploatacyjnego daje korzysci ekonomiczne, state bo-
wiem wyposazenie kolei, jak linie, stacje, urzgadzenia

sygnalizacyjne i teletechniczne, parowozownie, wago-

437



Srodkow trwatych
bezpieczenstwo ru-

ncwnie itp. obejmujg tacznie 80%
catego kolejnictwa. Regularnos¢ i
chu uzaleznione jest r6wniez w znacznej mierze od bie-
zacego utrzymania toréw. Za rozwdj i wprowadzenie
postepowych metod przy planowym utrzymaniu toru
otrzymata grupa kolejarzy w roku 1951 nagrode Stali-

nowska.

Zdolnos¢ przewozowa kolei, tj. ilos¢ towaréw, ktora
moze by¢ przewieziona przez kolej dang iloScig paro-
wozOow i wagonéw, zalezy gtobwnie od wykorzystania
kaz-

taboru. Przez lepsze wykorzystanie tadownos$ci
dego wagonu i zmniejszenie postoju na bocznicach
i stacjach oraz zwiekszenie technicznej i handlowej

szybkosci, zwiekszajg kolejarze wykonanie pracy ko-
lei o miliony tonokilometréw, obnizajg znacznie ko-
szty wtasne na jednostke przewozonych towarow
i wzmagajg socjalistyczng akumulacje kolei. | tak np.
zaloga minskiej kolei zaoszczedzita przez lepsze wyko-
rzystanie parowozéw i wagonoéw w roku 1951 — okoto
10 milion6éw rubli.

Czynnik czasu ma decydujgce znaczenie w kolejnic-
twie. Z nim zwigzane sa najwazniejsze mierniki tech-
niczno-eksploatacyjne: obrét parowozéw i wagonow,
szybko$¢é pociggéw, przestoje taboru i dotrzymanie re-
gularnos$ci ruchu.

rozktad jazdy ustalajg wzajemng wspo6i-
zalezno$¢ wszystkich ogniw transportu kolejowego.
Racjonalne wykorzystanie taboru, w szczegélnosci
przy$pieszenie jego obrotu, ma duze znaczenie dla ob-
nizenia kosztow wtasnych przewozéw kolejowych.
W r. 1949 najlepsi radzieccy maszynisci, jak: Bilaze-
now, Glubokom, Szumitow, Kaptagajew, Kamienskich,
Gulszyn, Kondratiew i inni, w dgzeniu do podniesienia
wykorzystania parowozéw, stworzyli wazny ruch pie-
ciosetnikbw o zwiekszenie doborowego przebiegu pa-
rowozoéw do 500 i wiecej kilometrow.

Wykres i

Szerokie rozpowszechnienie metod pracy pigcioset-
nikow na gtéwnych liniach kolejowych ZSRR jest
dzwignig dla dalszego zwiekszenia wydajnosci kolei.

Patriotyczna inicjatywa maszynistow pieciosetnikow
wptyneta decydujagco na rozwdéj socjalistycznego wspot-
zawodnictwa w catym kolejnictwie. Maszynisci-piecio-
setnicy, tamigc przestarzate normy dla parowozéw, zga-
dajg réwnoczes$nie nowych norm i dla pracownikéw
stuzby ruchu, drogowej, wagonowej, telegrafistow itp.
W ten sposéb urasta ten ruch do masowego wspoéiza-
wodnictwa kolejarzy wszystkich zawododéw, pozostajg-
cych w zwigzku z ruchem pociggéw.

Decydujagce znaczenie dla petnego wykorzystania
urzgdzen technicznych i uzyskania wysokich wskazni-
kéw eksploatacyjnych ma utrwalenie dyscypliny, do-
ktadna i skoordynowana praca wszystkich kolejarzy
oraz wprowadzenie postepowych metod pracy. Tak np.
rozwinieta przez dyspozytora ruchu, Sudnikowa, meto-
da wspoé6lnego regulowania ruchu pociggéw i obrotu
parowoz6w umozliwia znaczne skrécenie postoju po-
ciggoéw i parowozéw na stacjach stycznych, wpiywa
na szybsza odprawe pociggébw, wzmacnia dyscypline
na wszystkich odcinkach ruchu i przyczynia sie do
Scistego stosowania przepiséw bezpieczenstwa ruchu.
Kolej Minska przez samo skrécenie postoju parowozoéw
w parowozowni i na stacjach zwrotnych zaoszczedzita
w roku 1951 okoto 3 milionéw rb.
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W okresie stalinowskich pieciolatek skracano plano-
wo' postoje parowozéw i zwiekszano odcinkowg (han-
dlowg) szybko$¢ pociggéw. Likwidowanie zbednych
przestojéw oznacza osiggniecie wiekszych przecietnych
szybkos$ci pocigagéw i zwiekszenie wydajnosci pracy
kolejarzy.

Ze zwiekszeniem dobowego przebiegu parowozéw
zwiekszano réwnoczes$nie i ciezar pocigagéw. W roku
1950 wynosit przecietny ciezar pociggu towarowego
0 10% wiecej anizeli w roku 1940. Wiekszy ciezar po-
ciggbw przyczynia sie do. obnizenia kosztow przewozu
1 zwiekszenia wydajnosci pracy kolejarzy.

W wykorzystaniu parowozéw staty koleje radzieckie
na pierwszym miejscu w $wiecie juz w czasie przed-
wojennej pieciolatki. W roku 1939 przecietna dzienna
praca jednego parowozu w ZSRR byta. wieksza o 8%
od takiej pracy w USA. W roku 1940 wynosit dzienny
przebieg parowozu w ZSRR przecietnie 2551 km, tj.
o 47% wiecej niz w USA. Ciezar netto pociggu na
kolejach radzieckich mozna byto podwyzszy¢ gtéwnie
przez lepsze wykorzystanie uciggu parowozow.

W potaczeniu maksymalnych dobowych przecietnych
przebiegéw parowozOéw z prowadzeniem ciezkich pocig-
rezerwy zwiekszenia wydajnosci

gow tkwig potezne

pracy w transporcie kolejowym. Inicjatorem zwigk-
szenia pracy uzytecznej parowozu byt st. maszynista
parowozowni Popasnaja kolei Pdéinocno-donieckiej

lwanow. W r. 1950 wykonat parowé6z tego maszynisty
przy normie 8,9 milionéw tonokilometrow prace 25,8
milionéw tonokilometrow.

Dla zabezpieczenia racjonalnego wuzycia $rodkow
trwatych jest wazne, aby uzyska¢ diugie czasy prze-
biegu taboru pomiedzy poszczeg6lnymi naprawami.
Za zasadnicze ulepszenie metod pracy w eksploatacji
kolei, zebezpieczajgce dilugie czasy przebiegu pomiedzy
naprawami, otrzymata w 1951 r. grupa najlepszych

maszynistébw Nagrode Stalinowska.

Réwniez i racjonalne wykorzystanie wagonéw jest
waznym czynikiem zwiekszania wydajno$ci pracy
w ruchu kolejowym. W okresie przedwojennych pie-
ciolatek zwiekszyta sie przecietna praca- dobowa wa-
gonu towarowego (w tonokilometrach) o 125%. Prze-
cietna dzienna praca wagonu towarowego z okresu

przedwojenego przekroczona zostala powaznie w roku
1950.
Przecietna dzienna praca wagonoéw towarowych

zwieksza sie przez wzrost ich przecigthego dziennego
przebiegu, jak réwniez przez lepsze wykorzystanie ich
latach powojennych bytlo

no$nosci i pojemnosci. W
mozliwe podwyzszenie statycznego obcigzenia wa-
gonu do roku 1950, w poréwnaniu z rokiem 1940,

0 14%. — Wielki wpltyw na to miata metoda stacha-
nowska lepszego wykorzystania tadownos$ci wagonow,
wprowadzona w czasie Wielkiej Wojny Ojczyznianej,
z inicjatywy pracujacych.

W okresie przedwojennych pieciolatek zwiekszyt sie
przecietny dzienny przebieg wagonu towarowego
o 165% i osiggnat 140 km. Juz w roku 1950 wielkos¢
te przekroczono o 4,6%. Na zwiekszenie przecigetnego
dziennego przebiegu wagonu towarowego wpilyneto
podwyzszenie przecietnej szybkos$ci pociagébw towaro-
wych i skrécenie czasu obrotu wagonu.



Jako czas obrotu wagonu towarowego przyjmuje sie
czas od jednego natadunku wagonu do nastepnego.
Czas ten zawiera w sobie naktad czasu potrzebny na
zatadowanie oraz zestawienie pociggu, przewéz wa-
gonu pociggiem oraz wytadunek i przebieg prézny.

W toku cyklu przewozowego, tzn. w czasie obrotu
wagonu, przewozi kolei miliony ton najrézniejszych
towaréw, dlatego tez przez skrécenie czasu obrotu wa-
gonu zwalnia sie z obiegu miliony ton surowcéw, ma-
teriatbw opatowych, maszyn, ré6znych produktéw i in-
nych materialnych wartos$ci, przy$piesza sie ich nadej-
Scie do zaktadéw i w ten spos6b utatwia rozszerzenie
obrotu towaréw oraz przy$pieszenie rotacji $srodkow
we wszystkich dziedzinach gospodarki narodowej.

Skréocenie cyklu przewozowego przez przy$pieszenie
obrotu wagonu zmniejsza zapotrzebowanie na tabor
i daje w rezultacie oszczedno$¢ w Srodkach inwestycyj-
nych. Oprécz tego przy$pieszenie obrotu wagonu juz
tylko o jedna godzine przynosi oszczedno$¢ w nakta-
dach eksploatacyjnych o okoto 250 milion6éw rb. rocznie.

W okresie pieciolatek przedwojennych przy$pieszato
sie obr6t wagonéw gtéwnié przez skrécenie przestojow.
Skutecznym  Srodkiem skrécenia / przestojow  jest
wszechstronne zastosowanie metody rozrzgdzania, roz-
winietej przez ustawiacza tanczaka ze stacji Moskwa-
Towarowa kolei, moskiewsko-kijowskiej. tanczak da-
zy do tego, aby przez daleko posunigete skoncentrowa-
nie poszczeg6lnych faz pracy, zastosowanie metody
potokowej, przez unikanie niepotrzebnych jazd i ma-
newréw oraz przez racjonalizacje procesu rozrzadza-
nia zuzy¢ mozliwie mato czasu na poszczeg6lne jazdy
manewrowe.

Przestoje wagonéw na stacjach towarowych sa gt6-
wnie spowodowane oczekiwaniem na natadunek. Znacz-
ne skrocenie czasu tego oczekiwania moze by¢ osig-
gniete przez planowanie prac zatadunkowych wg ter-
mindéw i stacji przeznaczenia.

Roéwniez i skrécenie przestojow na bocznicach prze-
mystowych przyczynia sie w duzej mierze do przy$pie-
szenia obrotu wagonu. Osigga sie to przez poprawe
urzadzen technicznych dla prac natadunkowych i wy-
tadunkowych, daleko posunieta mechanizacje prac ta-
dunkowych i wprowadzenie technicznie jednolitych
metod pracy na stacjach i bocznicach. Wydziat trans-
portowy jednego z zaktadéw uralskich zapoczagtkowat
za pomocg rozrachunku pienieznego kontrole dotrzy-
mania norm czasu pobytu wagondéw na bocznicach.
Odpowiedzialno$¢ za postoje wagondéw i wspoiprace
pomiedzy Wydziatem Transportowym a pozostatymi
Wydziatami Produkcyjnymi ustalono $cisle w oparciu
o zasade rozrachunku gospodarczego.

Obrét wagonéw przy$piesza sie
marSzrutyzacje przewozéw. Dzieki
przebiegaja przez stacje

znacznie przez
temu, ze wagony
rozrzgdowe wedlug ustalo-
nych marszrut, skraca sige- naktad czasu potrzebny
na przer6bke i gromadzenie wagonoéw. W roku 1951
uzyskdho 4 miliony rb. oszczednosci przez wprowa-
dzenie marszrutyzacji przewozéw.

Bardzo duze znaczenie dla skrécenia przestojéw ma
opracowana przez inz. F. T. Mamiedowa metoda sta-
chanowska rozrzgdzania pociggéw na stacjach towa-
rowych. Przez zastosowanie tej metody skrécita zatloga
stacji Bojnia kolei moskiewskiej przecietny czas postoju
od nadej$cia wagonu do rozpoczecia wytadunku i od

ukonczenia natadunku do odprawy wagondéw i zesta-
wienia pociggébw o 4,4 godz. W ten spos6b tylko
w ciggu 3 miesiecy zaoszczedzono ponad 300.000 rb.
Postoje wagonéw na punktach technicznych rewizji
moga by¢ skrécone przez wykorzystanie postepowych
metod dobrej i szybkiej odprawy pociggéw, ktore
wprowadzit przodownik pracy, A. Szczeblikin. W zmia-
nie Szczeblikina tak znacznie zwiekszyta sie wydaj-
no$¢ pracy druzyny rewizyjnej, ze udato sie wykona¢
nie tylko wiekszg prace mniejszg iloSciag pracowni-
koéw, lecz takze skréci¢ postdj kazdego pociggu w cza-
sie rewizji technicznej i biezgcej naprawy o 10—15
minut w stosunku do ustalonej normy. W' rezultacie
ta, jedna zmiana zaoszczedza w miesigcu przecietnie
6—7 wagonogodzim Oprocz tego zwiekszony efekt
pracy mniejsza iloScia personelu przy rewizji i na-
prawie wagonéw daje oszczedno$¢ ponad 20.000 rubli.
Za wprowadzenie tej nowej metody rewizji technicz-
nej i biezacej naprawy wagon6éw otrzymat przodownik
pracy na stacji Krasnyj Liman po6inocno-donieckiej
kolei, A. T. Szczeblikin i
nowni tejze stacji

grupa pracownikéw wago-
Nagrode Stalinowska za rok 1951.

Wazne znaczenie ma takze czas obrotu préznych wa-
gonéw. Obrét préznych wagonéw zostal wprawdzie
skrocony w poréwnaniu z rokiem 1940, jest on jed-
nak jeszcze wcigz za wysoki. W roku 1950 przebiegi
prézne wynosity 37% w stosunku do tadownych. Skré-
cenie przebiegéw préznych na calej sieci tylko o 1%
przy$piesza obr6t wagonéw o okoto 2,5 godzin. Skréce-
nie przebiegu préznych wagondéw jest waznym ekono-
micznie zadaniem, ktérego rozwigzanie uzaleznione jest
nie tylko od organizacji pracy, lecz takze w znacznym
stopniu od planowania przewozow.

Czas' obrotu wagondéw towarowych dla catej sieci
jest w ZSRR minimalny w poréwnaniu z najwiek-
szymi krajami kapitalistycznymi. | tak wynosit obrét
wagonu przy mniej wiecej tej samej dlugosci eksplo-
atacyjnej w roku 1940 — w ZSRR — 7,34 dni, a w USA
14,1 dnia. Przyczyna tkwi w tym, ze w USA wagony
wykorzystywane sa bardzo nieracjonalnie i
sg za ,sktady ra kotach“.

uwazane

Duze znaczenie dla skrécenia czasu postoju taboru
i zwiekszenia wydajnosci pracy na kolejach miato
rozszerzenie zebranych doswiadczen przez A. Zanda-
rowg i O. Agafonowa.

Nalezyte wykonanie wszystkich czynno$ci zaréwno
przy zestawianiu i wyprawianiu pociggéw, jak i przy
naprawie taboru oraz nawierzchni otwiera nowe moz-
liwo$ci przy$pieszenia obrotu wagondéw i przediuzenia
dziennego przebiegu parowozu.

Zaloga stacji Inskaja kolei Tomskiej podjeta inicja-
tywe dalszego twérczego rozwoju metody Zandarowej
i Agafonowej. Starszy inzynier — technolog tej staciji,
Moskatéw, petnigcy stuzbe na gérce rozrzgdowej, za-
inicjowat wspoétzawodnictwo o zaoszczedzenie czasu
przy wykonaniu kazdego procesu pracy. Inz. Moskalow
opracowal tabele metod technologicznych dla przy-
spieszonego wykonania proces6w pracy. Brygada Zu-
rawlewa przez zastosowanie tej metody zwiekszyta
wydajnos$¢ pracy o 30%, a w poszczegdlnych zmianach
nawet po6ttora raza w stosunku do normy. Rozformo.r
wanie kazdego pociggu na stacji Inskaja przeprowa-
dzane jest obecnie przecietnie o 10 minut
anizeli ustalono w procesie technologicznym.

szybciej,
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Takze i pracownicy stacji Perm osiggneli bardzo do-
bre wyniki w walce o przy$pieszenie kazdego pro-
cesu pracy. Ustawiacze Kassatkin, Usolcew i Peres-
kokow obecnie zestawiajg i rozformowywuja pociagi
szybciej, niz przewiduje norma. Brygady kompleksowe
w zmianie dyspozytora manewrowego, Bondarenki,
zaoszczedzajg przy odprawie kazdego pociggu 15 — 20
minut.

Aby wigczy¢ wszystkich kolejarzy w walke o obni-
zenie kosztéw przewozu, trzeba uswiadomié¢ kazdego
pracownika, jaki wartosciowy udziat moze on wtozy¢
w rozwigzanie tego gospodarczo waznego zadania.
W tym kierunku podjeta inicjatywe inz.-ekonom, w pa-
rowozowni Dzwinsk, tow. Baranowskaja. Przy plano-
waniu kazdego procesu pracy uwzglednia ona tech-
nicznie uzasadnione normy i w ten sposéb mobilizuje
pracownikéw dp ujawniania nowych rezerw. Kazde-

wspoéizawodnictwa w oszczedzaniu
iloSciowe,

mu uczestnikowi
Srodkéw panstwowych podaje sie nie tylko
ale i techniczno-ekonomiczne jego wyniki.
Interesujgca jest réwniez iincjatywa
parowozowni w Wotogdzie, tow. Markowej, ktéra roz-
poczeta opracowanie kompleksowego planu polepsze-
nia wszystkich technicznych i ekonomicznych wskaz-
niko6w. Na podstawie kosztéw planowych dla wszyst-
kich rodzajow napraw i procentowego udziatu poszcze-

inz.-ekonom.

Uktad

Mgr STANISLAW PODWYSOCKI

DNIEM 1 stycznia 1952 r. weszta w zycie nowa

taryfa towarowa kolei ZSRR, a mianowicie:

podrecznik taryfowy Nr 1, zawierajgcy posta-
nowienia taryfowe, nomenklature towaréw oraz ta-
ryfy ogélne, wyjatkowe i stuzbowe, a takze pod-
recznik taryfowy Nr 3, zawierajacy tabele optat
przewozowych.

Taryfa kolei radzieckich cieszy sfe wsrod tary-
fowcow polskich duzym zainteresowaniem, a to
zarébwno ze wzgledu na socjalistyczny system tej
taryfy, nie stosowany w peini dotychczas - przez
koleje innych krajow, jak réwniez ze wzgledu na
prostote oraz przejrzystos¢ jej ukiadu.

Odnos$nie uktadu taryfy towarowej kolei ZSRR
oraz techniki taryfowania nalezy podkresli¢, iz ob-
szerny skorowidz alfabetyczny do nomenklatury
towaréw, zawarty w podreczniku taryfowym Nr 2,
umozliwia szybkie i bezbtedne zaklasyfikowanie
przewozonego towaru, tj. ustalenie grupy i pozyciji
nomenklatury oraz klasy przesytek. Dalsza czyn-
nos¢ taksatora polega juz tylko na ustaleniu od-
legtosci taryfowej oraz na wybraniu odpowiednie-
go dla danej klasy i odlegtosci przewoznego, ktére
dla przesytek wagonowych jest ustalone w tary-
fie w postaci gotowych optat.

Wobec duzo wiekszej ilosci przesytek wagono-
wych niz przesytek drobnych ustalenie gotowych
optat dla tych pierwszych eliminuje z pracy tak-
satora czynnos$ci ustalania norm tadunkowych
i mnozenia stawek przez te normy oraz chroni go
od popetniania btedéw. Gotowe optaty za przesyiki
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i zmianjj taryfy toiraroirej kolei

go6inych odcinkéw w tej pracy zestawia tow.
Markowa plany tych napraw i plany finansowe
napraw dla kazdego oddzialu. Tylko w pierwszych
dziesieciu miesigcch 1951 r. zaoszczedzita zaloga paro-
wozowni przy naprawie parowozéw 313.000 rb.

Plan kompleksowy poprawy technicznych i ekono-
micznych wskaznikéw przewiduje ujawnienie wszyst-
kich wewnatrz-zaktadowych rezerw i zwigkszenie wy-
dajnosci pracy wedlug metody inz. Kowalowa. Wy-
korzystanie wszystkich rezerw dla zwiekszenia wydaj-
nosci pracy na kolejach da sie na wielkg skale osiag-
na¢ tylko przez wspoétzawodnictwo masowe o obnizke
kosztow wiasnych i wyborowag jako$¢ kazdego pro-
cesu produkcyjnego.

W r. 1951 przekroczono plan przewozéw towarow,
zwiekszajac jego wykonanie o 12% w stosunku do
roku 1950. Plan przecietnego dziennego natadunku
zostat wykonany w 103%. Réwniez i w planie na rok
1951 przewidziane przy$pieszenie obrotu wagonoéw,
zwiekszenie wydajnos$ci pracy i obnizenie kosztéw prze-
wozu zostato przez koleje ZSRR przekroczone. W roku
1951 zaoszczedzono ponad 2 miliony ton wegla przez
zmniejszone zuzycie. Zwiekszone w stosunku do planu
obnizenie kosztéw przewozu w roku 1951 przyniosto
oszczedno$¢ okoto 1 miliarda rubli.

(,Woprosy Ekonomiki“ Nr 4/52).

ZSRR

656.23.031.4(47)

wagonowe sg ustalone dla wagonoéw typowych,
a mianowicie wagonow o tadownos$ci do 18 ton
i wagonow 20-tonowych. Dla wagondéw nietypo-
wych taryfa przewiduje procentowe obnizki lub
podwyzki optat. Pomimo zatem, iz ilos¢ klas prze-
sytek wagonowych jest w taryfie radzieckiej dosc
duza, nie sprawia to taksatorom trudnosci w ich
pracy, gdy znajdujg oni gotowe optaty za przesyiki
wagonowe. Z przesytek wagonowych jedynie pty-
ny, przewozone w cysternach, podlegajg obliczeniu
przewoznego w drodze mnozenia stawki przez wa-
ge zaokraglong do petnej tony.

Roéwniez dla przesytek drobnych taryfa radzie-
cka zawiera gotowe optaty za petne tony od 1 do
10 oraz stawki za 100 kg, stosowane tylko do nad-
wyzek wagi ponad peine tony w drodze mnozenia
tych stawek przez ilos¢ setek kilograméw; suma
przewoznego za petne i niepetne tony daje catko-
wita naleznos$¢ za przewdz przesytki drobnej.

Niewspodtmiernie wieksze znaczenie od techniki
taryfowej posiada system, na jakim oparta jest ta-
ryfa radziecka. Nie jest to bowiem system ,ad va-
lorem*, w mys$l ktérego koleje krajow kapitali-
stycznych wprowadzajg drobiazgowe i dalelcE> idg-
ce réznicowanie optat przewozowych, $ciagajac
z kazdego towaru tyle, ile sie tylko da. Taryfa
radziecka jest oparta na systemie socjalistycznym,
ktéry przyjmuje za podstawe Sredniego poziomu
optat przewozowych koszt wtasny kolei oraz pla-
nowang socjalistyczng akumulacje i od tego S$re-
dniego poziomu stosuje dla niektérych towarow



odchylenia, uzasadnione wzgledami gospodarczymi,
a zwilaszcza wzgledami polityki cen'. W zwigzku
z tym i nomenklatura towarow taryfy radziec-
kiej jest znacznie mniej zr6znicowana od nomen-
klatury innych kolei.

Na podkres$lenie zastugujg postanowienia tary-
fowe o obliczaniu przewoznego za towary niewy-
mienione w taryfie. Podczas gdy taryfy innych
kolei przewidujg stosowanie za przewoéz takich to-
warow optat klasy najwyzszej, to taryfa radziecka
nakazuje pracownikom kolejowym  sprawdzié
i ustali¢, do jakiej grupy i pozycji nomenklatury
powinien by¢ dany towar zaliczony ze wzgledu na
jego pochodzenie i wtasciwosci, a nastepnie otary-
fowaé¢ go weditug optat wiasciwej klasy. W razie
niemoznosci 'ustalenia pozycji nomenklatury ma
zastosowanie klasa najwyzsza wtasciwej grupy,
a dopiero w przypadku niemoznosci ustalenia
grupy towaréw, do ktorej towar przewozony po-
winien by¢ zaliczony, stosuje sie optaty klasy naj-
wyzszej.

Taryfy wyjagtkowe, obnizajace lub podwyzsza-
jace przewozne za pewne towary w okreslonych
kierunkach, sa wyrazem konsekwentnej polityki
taryfowej, popierajgcej przewozy gospodarczo uza-
sadnione, a hamujgcej przewozy nieracjonalne.

Ogolnie mozna powiedzie¢, ze zaréwno stuszne
zasady, na ktorych jest oparta taryfa kolei ZSRR,
jak i przejrzystos¢ uktadu tej taryfy, a co za tym
idzie tatwos$¢ jej stosowania, czynig z niej taryfe,
ktora koleje krajow demokracji ludowej biorg za
wzOr przy wprowadzaniu zmian wtasnych taryf.

W nowym wydaniu podrecznikéw taryfowych
Nr 1i 3 nie wprowadzono zmian, dotyczacych za-
sad i uktadu taryfy, wprowadzono jednak inne
istotne zmiany, z ktérych najwazniejszg jest ob-
nizka optat przewozowych dla wiekszos$ci towa-
row. Z porownania optat taryfowych, obowigzu-
jacych przed i po 1 stycznia 1952, wynika, iz roz-

miary znizek wynoszg na S$redniej odlegtosci 500
km: dla zb6z i przetworéw zbozowych — 15%, ba-
wetny — 20%, ziemniakéw — 20%, jabtek — 18%,
miesa — 20%, jaj — 20%, ryb — 32%, drewna
budowlanego — 25%, drewna opatowego — 30%,
spirytusu — 9%, cukru — 48%, konserw w opako-
waniu hermetycznym — 10%, makuchow —m15%,

wegla kamiennego » 19%, koksu «— 15%, nafty
i benzyny — 10%, rud zelaznych — 20%, cemen-
tu — 23%, kamieni — 41%, szkta taflowego — 10%,
zelaza handlowego — 19%, ztomu Zzelaznego
19%, makulatury — 31% itd. Bez zmiany utrzy-
mano optaty na przew6z towaréw najcenniejszych

oraz takich towaréw, jak: siano, mleko, oleje ro-
Slinne, torf, metale kolorowe, zwierzeta zywe
i inne.

Roéwnoczesnie z obnizkami optat taryf zasadni-
czych wprowadzono pewng ilos¢ nowych taryf wy-
jatkowych, podwyzszajgcych przewozne na niekto-
re towary pomiedzy okre$lonymi okregami gospo-
darczymi.

Wydatne obnizki taryfowe na wymienione wyzej
oraz takze na inne towary sa niewatpliwie wyni-
kiem korzystnych osiggnie¢ w zakresie obnizki ko-
sztéw wiasnych pracy kolei radzieckich. Znajda

one swOj wyraz badz to w obnizce kosztéw pro-
dukcji i cen surowcéw oraz wyrobéw gotowych,
badz tez w obnizce kosztow utrzymania i dalszej
poprawie stopy zyciowej ludnosci, albo tez
w zwiekszeniu socjalistycznej akumulacji. W kon-
cowym efekcie wydatna obnizka taryf przewozo-
wych w gospodarce socjalistycznej idzie zawsze
na korzy$¢ ludnosci, zwieksza jej site nabywczag
i wywotuje poprawe warunkéw zyciowych.

Z innych zmian taryfowych na podkres$lenie za-
stuguje zmiana premii za formowanie przez na-
dawcow pociagébw marszrutowych. W mysl prze-
piséw taryfowych, obowigzujgcych do kohca 1951
roku, za tadowanie i nadawanie catych pociggow
na odlegto$¢ ponad 500 km nadawca otrzymywat
5% znizki przewoznego. Znizka ta byta uzalezniona
od zachowania przez nadawce warunkow tadowania
iformowania pociggéw, przewidzianych w specjal-
nych przepisach o marszrutyzacji oraz od przezna-
czenia catego pociggu do jednej stacji. Pociagi, bie-
gnace w peitnym skladzie tylko do lezgacej na dro-
dze przebiegu stacji relacyjnej, na ktorej je roz-
rzucano w celu sformowania nowych pociggow, nie
korzystaty ze znizki. Réwniez, w przypadku prze-
adresowania czesci lub catego pociggu w drodze
na skutek dodatkowego zlecenia nadawcy lub od-
biorcy do nowej stacji przeznaczenia, odbiorca byt
obowigzany doptaci¢ kolei r6znice pomiedzy peing
taryfg za calg droge przewozu, a kwotg optacong
przez nadawcy. Jak z powyzszego wynika, wyso-
kos¢ nagrody dla nadawcy za sformowanie catego
pociggu i umozliwienie kolei wykonania przewozu
bez zadnych prac przetokowych po drodze byta
uzalezniona od przewoznego, a zastosowanie jej —
od przeznaczenia pociggu do jednej stacji.

W mysl nowych przepisow taryfowych, obowig-
zujacych od 1.1.1952, znizka taryfowa za marsz-
ru.tyzacje nadawczg zostata zastgpiona premig nie-
zalezng od przewoznego; réwnoczes$nie odlegtosé
przewozu, przy ktérej premia ma zastosowanie, zo-
slata rozszerzona z 500 na 300 km (od 300 km
wzwyz), a oprécz premii dla pociggéw- biegnacych
tylko od i do jednej stacji przewidziano takze pre-
mie dla pociggdéw marszrutowych, tworzonych sto-
pniowo (stupienczatyje marszruty) oraz dla pocig-
gow kierowanych do jednej stacji relacyjnej (punkt
rozpylenia). Niezaleznie od tego wprowadzono
oprocz stawek premiowych dla nadawcow takze
stawki premiowe dla odbiorcow przesytek prze-
wozonych marszrutami.

Z premii za marszrutyzacje nadawczg nie ko-
rzystajag jedynm pociagi na odlegtos¢ do 300 km.
Stawki premiowe zostaly zr6znicowane wedtug to-
waréw, odlegtosci przwozu i rodzajéw pociggow.
Towary podzielone zostaly na cztery grupy, z kt6-
rych do pierwszej nalezy wegiel kamienny, koks
i ruda zelazna, do drugiej — produkty naftowe, do
trzeciej — drewno, zboza i ich przetwory, metale
czarne, ztom metali, bawetna i cement, do czwar-
tej — pozostatle towary. Dla towardéw pierwszej
grupy, tj. dla wegla i rud, premia za pocigg marsz-
rutowy na odlegtos¢ 300—500 km wynosi w przy-
padku zatadowania pociggu na jednej stacji z prze-
znaczeniem do jednej stacji — 4 ruble od wagonu
dwuosiowego, a z przeznaczeniem do rozformowa-
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nia na stacji relacyjnej — 2 ruble od wagonu dwu-
osiowego.

Za pociagi, ztozone z tych samych przesyitek, lecz
formowane stopniowo na dwoéch lub kilku sasied-
nich stacjach, premia od wagonu dwuosiowego

wynosi w przypadku przeznaczenia pociggu do
jednej stacji — 3 rb, a w przypadku kierowania
go do stacji relacyjnej — 2 rb. Premia dla od-

biorcy za wytadunek wynosi 2 rb od wagonu dwu-
osiowego. Za wagony 4-osiowe stawki premii sag
dwukrotnie wyzsze. Dla drugiej grupy towaroéw,
tj. dla produktow naftowych stawki premii sa
w wiekszosci przypadkéw takie same, jak dla
wegla.

Trzecia grupa towaréw, obejmujgca drewno,
zboze, metale, ztom, baweine i cement, korzysta
z najwyzszych stawek premiowych za marszruty-
zacje nadawczg, wynoszgacych od 3 do 7 rb od wa-
gonu dwuosiowego, ostatnia za$ grupa (pozostate
towary) — ze stawek Srednich, wynoszacych od 3
do 5 rb od wagonu, zaleznie od rodzaju pociggu.
Dla drugiej strefy odlegtosci od 500 do 1500 km
stawki premiowe sg wyzsze 2—3-krotnie od stawek

Przygotoirania do

Mgr inz. ADAM

ROZY i $niegi sag wprawdzie zjawiskiem, po-

wtarzajgcym sie rokrocznie i to mniej-wiecej

w tych samych miesigcach, nalezatoby sie wiec
spodziewaé, ze juz przed wojng na kolei zostaly
oddawna opracowane skuteczne metody walki z ni-
mi. Trzeba jednak dzi§ bezstronnie stwierdzi¢, ze
nigdy na kolejach przygotowania do akcji zimo-
wej nie osiggnety tak wysokiego poziomu, jak to
widzimy obecnie w Polsce Ludowej. Swiadczy
o tym zaréwno lepszy stan zaopatrzenia kolei
w sprzet i materiaty do walki ze $niegiem i mro-
zem, jak i wieksza skutecznos¢ podejmowanych
akcji, co mieliSmy mozno$¢ obserwowac podczas
ubiegtej zimy.

Nie wynika stad oczywiscie,
wzgledem osiggnety juz stan zupetnie zadowala-
jacy i ze nie potrzeba niczego zmienia¢, ani po-
prawia¢. Wprost przeciwnie, istnieje jeszcze wiele
brakow i niedociggnie¢ zaréwno w organizacji
i zaopatrzeniu, jak i w przebiegu samej walki ze
zjawiskami zimowymi. Te braki i niedociggniecia
musimy jak najszybciej usungé, aby nie dopuscic¢
do zaktécen w ruchu pociggébw podczas nadchodzg-
cej zimy.

Zwiekszajgcy sie w szybkim tempie tonaz, coraz
wieksza szybkos¢, gestos¢ przewozow towarowych
oraz osobowych, osiggnely juz poziom, o jakim
nawet marzy¢ nie mozna byto w Polsce przed-
wrzesniowej. Ten stan rzeczy wywotuje koniecz-
nos¢ réwnolegtego zaostrzenia wymagan w dzie-
dzinie zabezpieczenia przewozow w okresie zimo-
wym.

W zageszczajgcym sie ciggle grafiku rozktadu
jazdy kazda stracona minuta nabiera coraz wiek-
szego znaczenia i staje sie coraz drozsza. Zabezpie-
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ze PKP .pod tym'

pierwszej strefy, dla ostatniej za$ strefy powyzej
1500 km stawki sg wyzsze w rozmiarach do
50% od stawek sterfy drugiej.

Z sum premii za marszrutyzacje nadawcza
otrzymujg 80% nadawcy, 20% za$ pracownicy ko-
lejowi, za marszrutyzacje stopniowg natomiast —
50% nadawcy i 50% pracownicy kolejowi.

Pobiezna tylko analiza zasad premiowania po-
ciagobw marszrutowych przez koleje ZSRR wyka-
zuje, iz premia ta zostata zr6znicowana i rozsze-
rzona na wieksza ilos¢ pociagobw marszrutowych
i dostosowana do oszczednosci, osigganych przez
kolej z eliminowania przer6bek pociggéw na sta-
cjach przejsciowych, jak réwniez do warunkow
formowania pociggéw. Poza tym objecie premia
nie tylko nadawcow, lecz takze odbiorcow przesy-
tek, wskazuje na to, iz konieczna jest koordynacja
pracy pomiedzy nadawcag i odbiorcg. Odbiorca po-
winien dostosowac¢ swoje warunki wytadunku do
potrzeb marszrutyzaciji, aby w koncowej fazie prze-
wozu nie zostaty zanulowane uprzednie wysitki
kolei i nadawcy w kierunku przy$pieszenia obrotu
taboru i osiggniecia oszczednosci w eksploatacji
kolei.

kampanii zimoinej

KOCZOROWSKI 625.174:614.8

czenie przewozéw w okresie zimowym przed ta-
kimi minutowymi nawet stratami, powstajgcymi
wskutek zmniejszonych szybkosci i zbednych po-
stojow, wymaga przede wszystkim lepszej i szer-
szej organizacji, bogatszego zaopatrzenia i wiek-
szego wktadu pracy zarébwno przygotowawczej,
jak i w samej akcji, aw zwigzku z tym i wiekszych
naktadéw finansowych. Musimy wiec sobie usSwia-
domi¢ w catej peini stojgce przed nami u progu
zimy zadania i odpowiednio zaplanowa¢ prace
przygotowawcze, zaopatrzenie oraz samg akcje na
okres zimowy.

Jak wiadomo, catoksztatt omawianej akcji dzieli
sie na 4 fazy:

1. faza obejmuje okres od I.V do 14.Xl., prze-

znaczony na prace przygotowawcze,

2. faza obejmuje okres od 15X do 31.I1I

stan pogotowia do'akcji,

3. faza obejmuje okres od 15.X1| do 31.1l1 —sa-

ma akcja, czyli walka ze $niegiem i mrozem,

4. faza obejmuje okres od I.IV do 30.IV — pod-

sumowanie wynikéw doswiadczen oraz opra-
cowanie sprawozdan z caloksztattu.

Na podstawie doswiadczen 1z lat ubiegtych
stwierdzono, ze $niezyce i mrozy wystepujg w Pol-
sce dopiero w drugiej potowie grudnia. Na tej pod-
stawie okres przygotowawczy, ktéry dawniej kon-
czyt sie 31.X, przediuzono obecnie do 14 listopada.
A wiec mamy juz niewiele czasu do wykorzysta-
nia sprawozdan zainteresowanych jednostek PKP
o wykonanych pracach przygotowawczych, zgro-
madzonych materiatach i sprzecie, o ewentualnych
brakach, jakie nalezy jeszcze uzupetni¢ i usunac,
o przeprowadzonych w terenie naradach wytwor-
czych, o umowach z miejscowymi Radami Narodo-



wymi, z Komendami Stuzby Polsce, dotycza-
cych porzadku i sposobu zaopatrzenia PKP w uzu-
petniajgcg robocizne do usuwania $niegu i lodu,
gdy wtasnej sity roboczej nie wystarczy.

Sprawozdania te stuzag, jako materiat kontrolny
i jednoczesnie informujg o ewentualnej potrzebie
interweniowania tam, gdzie nalezy, w sprawach
usuniecia sygnalizowanych brakéw i usterek.

Oczywiscie, kontrola nadchodzacych z terenu
sprawozdan, nawet potgczona z interwencjami, nie
zastapi kontroli w terenie, taka bowiem kontrola,
jesli jest nalezycie i umiejetnie przeprowadzona,
moze da¢ doktadny i wszechstronny obraz rzeczy-
wistego stanu rzeczy. Ponadto kontrola taka
w wielu przypadkach sprzyja i umozliwia usuniecie
trudnosci, z ktérymi nie umiatyby sobie poradzi¢
miejscowe jednostki pracy.

Ubiegta zima wykazata, ze w walce ze $niegiem
i mrozem najwieksze trudnosci wywotane byly nie
brakami materiatow, sprzetu, czy tez innego zao-
patrzenia Ilub niedociggnieciami organizacyjnymi,
lecz brakiem robocizny, ktorej witadze administra-
cyjne i komendy SP nie mogty w zadanych, uzgod-
nionych poprzednio ilosciach, dostarczy¢. Dotyczy
to przewaznie okregéw wysoko uprzemystowio-
nych, gdzie mobilizacja ludnosci do prac przy akcji
odsnieznej na kolejach mogtaby spowodowac¢ po-
wazne dla calego zycia gospodarczego zaktdcenia
w produkciji.

Gwatltownos$¢ i obfitos¢ opadéw $nieznych, na-
wet pomimo doskonatego przygotowania, organi-
zacji i zaopatrzenia w materiaty, sprzet i robociz-
ne, moga spowodowac koniecznos$¢ wprowadzenia
pewnych ograniczen w ruchu pociagéw i obstu-
dze bocznic. Opracowanie sposobu uprzedzenia
0 tych ograniczeniach publicznosci i uzytkowni-
kéw bocznic nalezy do programu prac przygoto-
wawczych.

Aby walce ze s$niegiem zapewni¢ maksymalny
efekt, musi by¢ w niej sprowadzony do mozliwe-
go minimum bardzo szkodliwy czynnik zaskocze-
nia. Kierownicy akcji muszg wiec byé o zblizaja-
cych sie wielkich opadach $nieznych lub zamie-
ciach zawczasu uprzedzani.

Zadanie to cigzy na Instytucie Hydrologiczno-
Meteorologicznym, sieci dyzuréw ods$nieznych
1 tacznosci teletechnicznej. Dobra organizacja
i sprawne dziatanie tych trzech elementéw, moze
z walki ze $niegiem takie zaskoczenie nawet catko-
wicie wyeliminowac.

Trudnosci, oczywiscie, zachodzg w okolicach nad-
morskich i przygranicznych, gdy zamiecie i opa-
dy zblizajg sie z terendéw, znajdujgcych sie poza
siecig krajowej tgcznosci. Obustronna wspéipraca
informacyjna w odniesieniu do teren6w przygra-
nicznych z kolejami ZSRR, Czechostowacji i NRD
mogtaby tu da¢ dobre skutki dla kazdej z zainte-
resowanych stron.

Na administracji kolejowej lezy obowigzek i od-
powiedzialnos¢ za skuteczne, sprawne i nalezyte
przygotowanie oraz przeprowadzenie akcji przy-
gotowawczej. Do wspotpracy w realizacji tego za-
dania musza by¢ jednak réwniez powotane ko-
morki, dziatajgce na terenie kolei, a wiec organi-
zacje spoteczne, czyli ZZK oraz polityczne, a wiec
organizacje partyjne, a to zarbwno przy opracowa-

niu, jak i kontroli wykonania. Akcja zimowa jest

bowiem, jak gdyby mobilizacjg sit spotecznych
i politycznych wielkiej rzeszy pracownikow kole-
jowych.

Poza wyzej omdéwionymi elementami, sktadajg-
cymi sie na cato$¢ zagadnienia walki ze $niegiem
i mrozem na kolei, bardzo powazng role odgrywa

.zaopatrzenie w sprzet i materiaty. Obecne zaopa-

trzenie PKP w podstawowy przy walce ze $nie-
giem sprzet, tj. ptugi-ods$niezne, w odniesieniu do
diugosci linii kolejowej dwukrotnie przekracza
stan przedwojenny, nawet po skasowaniu pewnej
ilosci typow przestrzatych oraz ptugéw powaznie
uszkodzonych. Po usunieciu typow przestrzatych
i po wyremontowaniu pewnej ilosci typéw udo-
skonalonych (Klima, Bjorke, Hawryczenko i in.),
jako$¢ stanu posiadania taboru plugow odsniez-
nych ulegnie dalszej poprawie.

Podobnie przedstawia sie wyposazenie kolei do-
jazdowych. Jesli przydatnos$¢ (juz skontrolowana)
ptugbéw, ich rozmieszczenie oraz dyspozycja nimi
w terenie, jak rowniez i ich praca, beda odpowia-
daly wymaganiom, to woéwczas potrzeba mobili-
zacji ludnosci do walki ze $niegiem powinna ulec
powaznemu ograniczeniu. Zawczasu bowiem roz-
poczete i racjonalnie ponawiane jazdy ptug6éw od-
Snieznych po zagrozonych szlakach w naszych wa-
runkach klimatycznych w wiekszosci przypadkow
moga zapobiec tworzeniu sie zasp lub nadmiernej
pokrywy $nieznej. Ma to szczegbélne znaczenie na
tych terenach, gdzie o mobilizacje sit roboczych
sposrod okolicznej ludnos$ci jest bardzo trudno.

Stacje weztowe i rozrzadowe sg, jak wiadomo,
newralgicznymi punktami kolejowej sieci prze-
wozowej. Zasypanie $niegiem lub oblodzenie roz-
jazdéw i torow powoduje niewatpliwie bardzo
rozlegta dezorganizacje przewozow, nigdy przeto
nie moga by¢ zaniedbywane wszechstronne, nawet
wielokrotnie ponawiane wysitki, majgce na celu
opracowanie najlepszych procesow technologicz-
nych pracy tych stacjiw okresie zimowym, w cza-
sie $niezyc i mrozow. Muszag tez by¢ uwzglednia-
ne zmiany w kierunkach i nasileniu przewozéw
w omawianym okresie.

Zaréwno zapobieganie tworzeniu sie zasp i gru-
bej pokrywy $nieznej na szlaku, jak i usuwanie
ich, gdy juz sie utworzyly, moze by¢ skutecznie
i stosunkowo tatwo osiggane za pomocg ptugow,
bez masowego uzycia robocizny, tj. w wiekszosci
przypadkéw robocizng wtasng PKP. W tych przy-
padkach bowiem $nieg jest odrzucony na wiekszg
lub mniejsza (zaleznie od szybkosci jazdy ptuga)
odlegto$¢ od toru i nie potrzebuje by¢ ani dalej
(recznie) odsuwany, ani tadowany i wywozony.

Inaczej przedstawia sie sprawa na wiekszych
stacjach weztowych, a szczego6lnie na stacjach
rozrzadowych, na ktérych uzycie ptugobw powo-
duje odrzucanie $niegu na tory sasiednie lub
w miejscach srednich miedzytorzy,,gdzie tworze-
nie sie watobw s$niegu utrudnia w bardzo powaz-
nym stopniu prace manewrowga i rozrzagdowg. Na
stacjach tych pokrywa $niezna i zaspy muszg by¢
usuwane recznie, co wobec wchodzacych tu w gre
wielkich obszarobw wymaga masowego uzycia ro-
bocizny, ktérej PKP pokrywac¢ nie ma moznosSci.
Podobnie oczyszczanie dziesigtkéw lub setek sa-
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Sniezonych, badz tez oblodzonych rozjazdéw na
tych stacjach, nie moze by¢ wykonane za pomocg
ptugéw lub innych mechanicznych urzgdzen, lecz
tylko recznie. Z tego pbwodu zapewnienie sobie
w Radach Narodowych i organizacji SP potrzeb-
nej dla oczyszczania takich stacji robocizny
powinno byé zaliczone do najwazniejszych zadan
planu walki ze $niegiem i mrozem.

Nie mniej wazne niz plugi, sa zastony odsniez-
ne, gdy bowiem ptugi usuwajg tworzace sie lub
utworzone juz zaspy, to zastony te nie dopuszcza-
ja do powstawania zasp, czyli zastony sg srodkiem
zapobiegawczym w walce ze $niegiem na kolei.
Gdy zamoéwiona na rok biezacy ilos¢ zaston zosta-
nie dostarczona, mozna bedzie woéwczas uznaé
uzyskany stan zaopatrzenia za petny, wymagaja-
cy jedynie wymiany sztuk zuzytych i uzupetnie-
nia. Stan zaopatrzenia PKP w zastony, oczekiwa-
ny po uzupetnieniu go w roku biezagcym, bedzie
w obliczeniu na 1 km linii, znacznie wiekszy niz
przed wojng. Gdyby nawet w poszczegdlnych miej-
scach dostawa zawiodta, to dobry gospodarz (na-
czelnik oddziatu, zawiadowca odcinka, torowy) po-
trafi to zto zlagodzi¢ przez ustawienie prowizo-
rycznych zaston z gatezi, chréstu, starych podkta-
dow itp.

Wreszcie bardzo powaznym skiadnikiem zaopa-
trzenia jest ciepta odziez, posciel, sprzet kuchen-
ny i materiaty spozywcze dla pracownikow wta-
snych i mobilizowanych obcych, zatrudnionych
przy bezposredniej walce ze $niegiem i mrozem.
Zaopatrzenie w tej dziedzinie, w poréwnaniu zfo-
kiem ubiegtym, poprawito sie powaznie i powinno
wptynaé¢ dodatnio na wyniki bezposredniej akcji.
Podobnie przedstawia sie zaopatrzenie w drobny
sprzet, jak topaty, oskardy, aparaty i piecyki do
odmrazania zwrotnic, szczotki, latarnie wiatro-
odporne, pochodnie itp. Zbliza sie ono do stanu
nasycenia lub juz go osiggneto.

W dziedzinie zaopatrzenia, poza trudno$ciag do-
staw, budzi zastrzezenia gatunek dostarczonych
smardow, krzepnacych przy zbyt wysokiej tempe-
raturze, co moze sie bardzo niekorzystnie odbic
na stanie i pracy taboru. Terminowos$¢ dostaw, jak
i jako$¢ dostarczonych smarow, zaleza catkowicie
od przemystu, lecz inicjatywa, energia i czujnos$é
naszych stuzb (mechanicznej, ruchu, zasobéw) mo-
ga bardzo powaznie wpityng¢ na pomysine zatla-
twienie tej sprawy. Taka np. drobna rzecz, jak
dodanie nafty do smaru, zabezpiecza iglice rozjaz-
déw od przymarzania do siodetek.

Walka ze $niegiem i mrozem, a przede wszyst-
kim z zaspami $nieznymi wymaga, podobnie jak
kazda akcja zbiorowa, szczeg6lowego programu
dziatania i jednolitego dowodzenia. Dowddcg w
tej walce, czyli tzw. kierownikiem akcji, jest na
kazdym szczeblu w terenie stuzby drogowej: za-
wiadowca odcinka drogowego i naczelnik oddzia-
tu lub kontroler drogowy.

Kierownikowi akcji podporzgdkowani sgw oma-
wianym zakresie: stuzba ruchu, mechaniczna i ele-
ktrotechniczna. Program dziatania, opracowany
we wszelkich szczegétach, musi by¢ jednak dzie-
tem wspdlnym zainteresowanych stuzb zaréwno

w dziedzinie zwalczania zasp, jak i uprzatania za-
sypanych toréw, oczyszczania rozjazdow itp.

Najwazniesza czynnos$¢ akcji,, tj. mobilizacja
pracownikéw wtasnych i ludnos$ci okolicznej oraz
SP lub wojska, wymaga najdoktadniejszego opra-
cowania planu dziatania oraz szczegotowej i za-
wczasu przeprowadzonej kontroli realnosci, wzgle-
dnie skutecznos$ci rzeczowego planu.

Jesli mobilizacja do akcji pracownikéw wias-
nych nie nastrecza trudnos$ci, to mobilizacja lud-
nosci obcej jest trudna i czesto daje maly efekt.
| dlatego bezposrednie oraz czeste kontakty i kon-
ferencje z zainteresowanymi przedstawicielami
Rad Narodowych, Komendy SP nalezy uznaé¢ za
najskuteczniejszg metode dziatania.

Mozliwie obfite i gorace positki, ciepta odziez
oraz ogrzane i wygodne miejsca wypoczynku,
a takze szybkie regulowanie naleznosci za prace,
nie tylko utatwig zgromadzenie do akcji robotni-
kéw z okolicznej ludnosci, lecz ponadto robotni-
kom tym utatwig sprawne i nalezyte wykonanie
przewaznie ciezkiej pracy.

Szybkos$¢ dziatania w walce ze $niegiem wyma-
ga nie tylko szybkiego zgromadzenia robotnikéw,
lecz i natychmiastowego zaopatrzenia ich w na-
rzedzia i niezwlocznego wyprawienia, piechota lub
pociaggiem, do miejsca pracy. Jest to mozliwe tyl-
ko woéwczas, gdy miejsce przechowania narzedzi,
podrecznych materiatéow, cieptej odziezy i ewentu-
alnie miejsce wyzywienia sg usytuowane odpo-
wiednio do potrzeby szybkiego tempa akcji.

Bezpieczenstwo i wydajno$¢ pracy wymagaja,
by robotnicy, zmobilizowani z okolicznych miej-
scowosci, nie obznajmieni z warunkami pracy na
torach kolejowych, pracowali pojedynczo Ilub
w grupach pod opiekg statych pracownikow stuz-
by drogowej. Szczegdlnie dotyczy to pracy w cza-
sie zawiei przy usuwaniu zasp lub oczyszczaniu
rozjazdow. Nalezy jednak pamieta¢, ze nigdy nie
bedzie za duzo zwracania uwagi na warunki bez-
pieczenstwa pracy i pouczania o tym zmobilizo-
wanej do walki ze $niegiem ludnosci.

Przepisy D25 oraz opracowane w 1950 r. bardzo
szczegOtowe przepisy D25a, tacznie z przepisami
D3, wyjasniajg rodzaj i technike wykonania robét,
zwigzanych z walkag ze $niegiem oraz podajg dla
kazdego z wchodzacych tu w 'gre stanowisk opis
wszystkich, dotyczgcych go czynnosci. Sg one wiec
doktadnym i wyczerpujacym regulatorem wszyst-
kich prac i sposob6w postepowania w omawianej
dziedzinie.

W koncu nalezy pamietaé¢, ze duzg ilos¢ wago-
now taduje sie i wytadowuje nie na terenie kole-
jowym, ale na bocznicach i placach przemysto-
wych, to tez nieprzygotowanie tych miejsc do
zwalczania trudnosci zimowych moze powaznie
zmniejszy¢ sprawnos$¢ i wielkosé przewozéw kole-
jowych, mimo dobrego przygotowania sie kolei na
wiasnym podwérku.”

Obowigzkiem kierownika akcji zimowej, obo-
wigzkiem stuzby ruchu (naczelnikéw oddziatow,
zawiadowcéw stacji) jest pomoc fachowa, dopilno-
wanie i kontrola nad stanem przygotowan do wal-
ki z zimg rowniez terenow i obiektow tadunko-
wych, lezacych poza terenem kolejowym.
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KOLEJARZE UCZCILI CZYNEM PROGRAM
WYBORCZY FRONTU NARODOWEGO
[

(O) W $lad za licznymi zobowigzaniami wielkich
i malych zakladéw pracy w catej Polsce, podejmowa-
nymi dla uczczenia programu wyborczego Frontu Naro-
dowego | XIX Zjazdu KPZR podjely cenne zobowia-
zania produkcyjne i oszczednosSciowe réwniez i zatogi
jednostek kolejowych z catej sieci PKP. Do czynu pro-
dukcyjnego stanely zalogi warsztatéw i parowozowni,
zalogi stacyjne i administracja, pracownicy wszyst-
kich stuzb i stopni, a takze uczniowie warsztatéw
i szko6t kolejowych.

Pierwsi wséréd kolejarzy podjeli zobowigzania pra-
cownicy wezta Bydgoszcz. Druzyny manewrowe i pra-
cownicy stacji Bydgoszcz Gt zobowigzali sie skrécié
Sredni post6j wagondéw na stacji o 20°/» w stosunku
do tegoz okresu w roku ub., realizowaé¢ planowo ob-
stuge bocznic, zapewni¢ sprawng i bezawaryjng pra-
ce wezta, zwiekszyé zaladunek wagondéw zbiorowych
0 0,1 tony.

Zatloga parowozowni Krakéw-Ptaszéw zobowigzata
sie zwiekszy¢ dobowy przebieg parowozéw o 10%%a,
obnizy¢ zuzycie wegla obliczeniowego o 5%, zmniej-
szy¢ o 20°/» dopuszczalng ilos¢ uszkodzonych wagonéw
towarowych, pozostajagcych w naprawie biezacej.

Druzyny parowozowe z Piotrkowa postanowilty wy-
dtuzy¢ o 1080 km przebieg parowozéw towarowych
miedzy plukaniami kotta i o 2000 km przebieg paro-
woz6ow obstlugujgcych pociggi pasazerskie.

Zesp6t dyspozytorow wezta Tczew — postanowit
stosowa¢ przy kierowaniu pociggami zbiorowymi
1 buraczanymi metode radzieckiego dyspozytora Ku-
tafina i zaoszczedzi¢ w ten sposéb do kornca roku
biez. okoto 66 tys. wagono-godzin.

Kolejarze wezta Szczecin podjeli zobowigzania
w zakresie stosowania radzieckich metod wozenia
ciezkich pociggéw, oszczednos$ci wegla i smarow, pro-
wadzenia pociggéw z listami gwarancyjnymi, remon-
towania wagonéw bez wylgczania ich z ruchu.

Pracownicy stacji Lublin postanowili podnie$s¢ re-
gularno$¢ biegu pociggéw towarowych i pasazerskich
oraz plan obstugi bocznic do 100°0, a w okresie prze-
woz6ow jesiennych'utrzymacé¢ $redni postdéj wagonow
w granicach do 18,5 godzin.

Brygady robotniczo-inzynierskie warsztatow w Prusz-
kowie podjely sie wykona¢ dokumentacje techniczng
dla wniosku, dotyczacego wagi dziesietnej do wazenia
wegla, dokumentacje techniczng dla regulatora ele-
ktrycznego do tadowania pragdem matych akumula-

tor6w oraz do sprawdzianu suportu poprzecznego
tokarek.
Zatoga warsztatow drogowych w  Starosielcach

postanowita zrealizowa¢ roczny plan produkcji do 30
listopada rb., wygospodarowa¢ materiaty do budowy
nawierzchni na 51 km toru, wykona¢ ponad plan 180
ton konstrukcji mostowych i 400 sztuk zaston od-
Snieznych.

Pracownicy Zaktadéw Naprawczych w Ostrowie
Wielkopolskim postanowili wykona¢ gtéwna naprawe
16 wagonow towarowych i wszystkie potrzebne do
tych napraw czesci.

Druzyny parowozowe w Olsztynie zobowigzaly sie
spala¢ gorsze gatunki wegla, stosowaé¢ spalanie bez-
dymne, przeprowadzi¢ dodatkowe pociggi przy nie
zwiekszonym stanie druzyn. ZMP-owcy parowozowni
olsztyniskiej postanowili zastosowaé po raz pierwszy
na terenie tej dyrekcji — system jazdy pierscieniowej.

Pracownicy Centralnego Biura Rozrachunkéw PKP
w Bydgoszczy podjeli zobowigzanie roztadowania we-
gla dla sktadnicy parowozowni gt w Bydgoszczy,
a brjrgada miodziezowa CBR-przepracowac¢ dodatkowo
30 dni w ekspedycji towarowej w Bydgoszczy.

Pracownicy Instytutu Naukowo-Badawczego Kolej-
nictwa postanowili przyspieszy¢ opracowanie kon-
strukcji pierwszego dyfuzorowego rozrzadu pary na
parowozie, zorganizowa¢ obstuge Klubu Racjonaliza-
toro6w przy DOKP Warszawa oraz przyspieszy¢é ukon-
czenie pierwszej fazy prac nad zracjonalizowaniem
nasycania mieszanka uodporniajacg na wilgo¢ drewna
Swierkowego i jodlowego, przeznaczonego na podkiady
kolejowe.

Czyn produkcyjny kolejarzy — to dalszy postep
w pracy eksploatacyjnej kolei, to nowe miliony
oszczednosci, nowy warto$ciowy wktad w rozwdj gos-
podarki narodowej.

WSPOLZAWODNICTWO MIEDZYBRANZOWE NA
STACJI TORUN-MOKRE

(0~ Stacja Torun-Mokre, ktéra posiada bocznice han-
dlowe, uzytkowane przez liczne przedsiebiorstwa, za-
warta przed rokiem ze swymi klientami umowe
o wspoétzawodnictwo miedzybranzowe. Zaloga stacji,
podpisujac umowe z uzytkownikami bocznic, wyma-
gata od nich terminowego skladania planéw 5-dnio-
wych, sprawnego i szybkiego natadunku i wytadunku
towaréw, wzamian zapewniata klientom przyspieszenie
podstawiania wagon6éw i gwarantowatla terminowe za-
bieranie ich z bocznic.

Wspotzawodnictwo przyniosto pozytywne wyniki,
o czym $wiadcza cyfry: $redni postéj wagondédw na
stacji zostat skrécony w poréwnaniu z rokiem ub.
o 2,3 godziny, przecietne wykorzystanie tadownos$ci
wagonu wzrosto o 2 tony. Wazrosta réwniez niemal
dwukrotnie ilo§¢ zaoszczedzonych parowozogodzin,
dzieki wykorzystywaniu wagonéw z pod wytadunku
pod powtdérny natadunek. W ten spos6b stacja, mimo
zwigkszonego zakresu pracy przy niezwigkszonej
zatodze, osiggneta wyniki, ktére wysunely ja na fjedno
z czotowych miejsc w skali ogdlnokrajowej.

ROZWIJA SIE WSPOLZAWODNICTWO
0 BEZPIECZENSTWO | HIGIENE PRACY NA PKP

(O) Miedzyzaktadowe wspoétzawodnictwo o wyzszy
poziom bezpieczenstwa i higieny pracy, zainicjowane
przez CRZZ, rozwija sie réwniez w licznychi zaktadach
pracy PKP.

W wielu jednostkach i zakladach wprowadzono nie-
zbedne usprawnienia techniczne i urzadzenia, polepsza-
jace stan bezpieczenstwa i ochrony pracy. Do wspoh-
zawodnictwa w dziedzinie BHP przystgpito okoto 1500
jednostek kolejowych, podejmujgc blisko 7000 zobo-
wigzan indywidualnych i zespotowych. Zobowigzania
te dotyczyly m. in. uruchomienia nieczynnych, lepszego
Wykorzystania istniejagcych lub zainstalowania nowych
urzadzen do mechanicznego odciggania gazéw szkodli-
wych dla zdrowia, racjonalnego przewietrzania po-
mieszczen oraz podniesienia stanu sanitarnego i kul-
tury miejsca pracy.

W Il i IlIl kwartale rb. oddano do uzytku wiele
pokoi higienicznych dla kobiet, umywalni i szatni,
kacikow ochrony pracy, przyzaktadowych pralni i war-
sztatbw naprawy odziezy i sprzetu ochronnego. Upo-
rzgdkowano i lepiej wyposazono liczne noclegownie dla
druzyn parowozowych i konduktorskich. Brygady
robotniczo-inzynierskie i liczni racjonalizatorzy zasto-
sowali wiele usprawnien i wartoSciowych pomystow,
przynoszacych poprawe warunkéw ochrony pracy, co
miato dodatni wptyw na zwiekszenie wydajnos$ci pracy
1 zmniejszenie' iloéci wypadkéw przy pracy.

Najlepsze wyniki w spopularyzowaniu akcji uzyskali
kolejarze okregu katowickiego i gdanskiego.



Z zagranicy

KOLEJARZE W KRAJACH DEMOKRACJI LUDOWE]J
GODNIE UCZCILI XIX ZJAZD KPZR

.Dla kolejarzy w krajach demokracji ludowej XIX
Zjazd KPZR jako wydarzenie o historycznej donio-
stosci, stanowit zachete do dalszego wzmozenia wysit-
kéw dla budowy fundamentéw socjalizmu.

W RUMUNII ruch wspoétzawodnictwa dla uczczenia
XIX Zjazdu KPZR zapoczatkowat kolektyw buka-
resztenskich pracownikéw kolejowej stuzby drogowej
zakltadéw ,Czerwona Griwica“. Zobowigzania produk-
cyjne tego kolektywu obejmowaly m.in.: obnizenie
kosztéw wiasnych o 2°/0 w stosunku do planu, pod-
niesienie wydajnos$ci pracy o 3% w poréwnaniu z sierp-
niem, zaoszczedzenie materiatbw na sume 436.500 lei,
wypuszczenie na dzien otwarcia Zjazdu ponad norme
jednego parowozu z kapitalnego remontu, szersze sto-
sowanie metod pracy radzieckich racjonalizatoréw. Za-
bowigzania zostaty w terminie wykonane. Za przykta-
dem kolektywu ,Czerwonej Griwicy"“ poszly liczne ko-
lektywy pracownicze na catej sieci kolejowej.

NA WEGRZECH imponujgcymi osiggnieciami we
wspoétzawodnictwie z okazji XIX Zjazdu wykazat sie

kolektyw zaktadéw budowy parowozéw i wagondw
.Mawag"“, gdzie na jednym tylko wydziale obil6bki
metali zwiekszono miesieczng produkcje o 280 ton.

Wydziat parowozowy wypus$cit w ciggu miesigca 3.lo-
komotywy ponad norme. Pracownicy zaktadéw ,Ganz*
druga dekade ubiegtego miesigca uznali za warte pro-
dukcyjng na cze$¢ Zjazdu. W zaktadach im. Jacques
Duelos tokarz-stachanowiec, Djuila Ladislajdes, pod-
jat zobowigzanie produkcyjne podwyzszenia wytwor-
czosci o 150%, a wykonat swoje zobowigzanie w 170%.
Kowal Geza Linkesz, dowiedziawszy sig, ze w ZSRR
w ciggu ostatnich 22 lat produkcja przemystowa wzro-
sta 13 krotnie, podjagt zobowigzanie dla uczczenia Zjaz-
du wykonywania norm produkcyjnych w 225%.

W BULGARII rozwineto sie szeroko wspdétzawodnic-
two przedzjazdowe. W Dmitrowgradzie 82 brygady
budowlane zameldowaly juz o wykonaniu zobowigzan
dla uczczenia X1X Zjazdu KPZR Brygada Tichato-
wa zakonczjda swe roboty o miesigc wczesniej od zgto-
szonego terminu. Wiele brygad na kolejach przeszto
dwukrotnie przekroczyto normy swych zobowigzan.
Aktywnie uczestnicza w socjalistycznym wspétzawod-
nictwie pracownicy zaktadéw im. Czerwienkowa. Sta-
chanowska brygada z D. Kolewym na czele wykonata
plan produkcyjny z duzg nadwyzka.

W NIEMIECKIEJ REPUBLICE DEMOKRATYCZ-
NEJ prasa codziennie zamieszcza meldunki licznych
zaktadow produkcyjnych o wykonanych zobowigza-
niach na cze$¢ XIX Zjazdu KPZR Dziennik ,Neues
Deutschland“ doni6ést ostatnio o powaznych sukcesach
produkcyjnych, osiggnietych we wspdéizawodnictwie
przedzjazdowym w zaktadach budowy maszyn w Gor-
licach i Schleppwerke w Brandeburgii.

W CZECHOSLOWACIJI kolektywy wielu zaktadéw
wytworczych wykonaty pomys$inie swoje zobowigzania
produkcyjne, podjete z okazji XIX Zjazdu KPZR
Ostrawska gazeta ,Nova Svoboda“ doniosta, ze robotni-
cy i inzynierowie zaktadéw mechanicznych w Krno-
wie juz w dniu 26 wrze$nia wykonali swoje roczne
plany produkcyjne na cze$¢ Zjazdu. Obecnie kolek-
tyw juz pracuje na poczet planu przysztorocznego. Ro-
botnicy zakladéw metalurgicznych w Bohuminie im.
Gustawa Klementa dokonali juz 9 szybkosSciowych wy-
topéw metalu.

KOLEJARZE,
czytajcie
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POCIAGI PODWOJINEJ WAGI

W kolektywie parbwozowni Lwéw Zachodni rozwija
sie szeroko socjalistyczne wspoétzawodnictwo na czes¢
XX Zjazd Partii. Powaznymi sukcesami poszczycié¢
sie moga brygady parowozowe. W tych dniach bryga-
da st. maszynisty, tow. Flaksa, przeprowadzita pociag
podwdjnej wagi, oszczedzajac przeszto tone paliwa. Po-
dwoénej wagi pociggi towarowe wedlug wykresu prze-
prowadzita réwniez brygada maszynisty, tow. Kotino-
wa, tow. Skiby, tow. Kowalewa, tow. Borodina i in-
nych.

KOLEJARZE RADZIECCY KUPUJA SOBIE
SAMOCHODY

Dziennik ,Gudok“ donosi, ze na kolei Kujbyszew-
skiej wysokie zarobki umozliwiajg kolejarzom naby-
wanie samochodéw. Niedawno maszynista parowo-
zowni Kujbyszew, Nikotaj Nujanzin, kupit samochéd
osobowy mafki ,Moskwicz*. Samochody nabyli réw-
niez: maszynista parowozowni Kinel, Aleksander Za-
cepilin, maszynista parowozowni Pochwistniewo, Iwan
Smorodnow i inni.

BUDOWA NOWEJ KOLEI W CHINACH LUDOWYCH

Dziennik ,Gunaminzibao“ donosi, ze w dniu 1 paz-
dziernika, w 3 rocznice utworzenia Chinskiej Republi-
ki Ludowej, rozpoczeta sie budowa kolei Lanczzou-Sin-
czianskiej. Uroczysto$¢ rozpoczecia robo6t odbyta sie
w Lanczzou w obecnos$ci 1000 przedstawicieli ludnosci
Chin Zachodnich.

MIEDZYNARODOWA BEZPOSREDNIA
KOMUNIKACJA PASAZERSKA
MOSKWA—BUKARESZT—SOFIA

W wyniku przeprowadzonych w Moskwie rozmoéw
przedstawicieli ministerstw komunikacji ZSRR, Ru-
munskiej Republiki Ludowej i Butgarskiej Republiki
Ludowej ustanowiona zostata ostatnio bezposrednia ko-
munikacja Moskwa—Bukareszt— Sofia. Wobec tego.
ze tory kolei radzieckich sa szersze niz w Rumunii
i Butgarii, w Jassach bedzie sie odbywa¢ wymiana osi
wagonow.

WIELKA KATASTROFA KOLEJOWA W ANGLII

W poblizu Londynu wydarzyta sie niedawno wielka
katastrofa kolejowa. Nocny ekspress, idacy ze Szkocji
do Londynu, zderzyt sie z pociggiem podmiejskim.
Wkrétce po tym nadjechat drugi ekspress, ktory szedt
z Londynu do Liverpool. Wedtug przyblizonych danych
liczba zabitych wyniosta przeszto 100 os6b i'na taka
samg liczbe szacuje sie ilos§¢ rannych przewiezionych
do szpitali.

SUKCESY CHINSKICH KOLEJARZY

Dziennik ,ZeAminzibao* zamies$cit wiadomoéé o po-
mys$inych wynikach wspdéizawodnictwa kolejarzy chin-
skich. Z wielkg szybkos$cig, pisze dziennik, rozwija sie
w catym kraju wspoétzawodnictwo o peine zatadowa-
nie wagonéw, o prowadzenie pociggéw towarowych
ciezkiej wagi oraz o 500 kilometrowy przebieg parowo-
zu w ciggu doby. W porédwnaniu z rokiem ubiegltym
Sredni dobowy przebieg parowozu zwiekszyt sie o 355
km, a przecietna waga pociggéw towarowych o 196,8
ton.

Zrédlem‘tych sukceséw byto, zdaniem dziennika,
wprowadzenie przodujacych metod pracy za przykta-
dem kolejarzy radzieckich. Znacznie wzrosta twdércza
aktywnos$¢ kolejarzy chinskich, czego dowodem jest
stale wzrastajgca lios¢ wnioskéw racjonalizatorskich.
Np. szerokie rozpowszechnienie znajduje metoda pracy
manewrowej, opracowana przez racjonalizatora Li-
Si-Guja.
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SLADEM inz. KOWALEWA. Sprawozdanie z narady
inzynieréw i technikbw w Katowicach. Wyd. Pan-
itwvowe Wydawnictwa Techniczne. Rok wyd. 1951
w Katowicach.

Ksigzka ta omawia rolg i konkretne zadania inzy-
nier6w i technikéw polskich, ktére dadzag sie strescic
w nastepujgcych punktach:

1) Powszechne i $ciste powigzanie *inz. i technikéw
z robotniczym ruchem wspoétzawodnictwa w zakta-
dach pracy.

2) Oddanie do dyspozycji wspéizawodnictwa catego
posiadanego przez inzynieréw i technikéw zasobu
wiadomos$ci i metod naukowych.

S) Planowe wnoszenie do ruchu wspéizawodnictwa

| organizacji nowych probleméw, wymagajgcych roz-
wigzania.

4) Nawigzanie i utrzymywanie $cistej wspotpracy oraz
koordynacji wysitkow indywidualnych, zespotowych
i stowarzyszen technicznych w dziedzinie wspoéizar
wodnictwa.

5) Rozwinigcie wtashej, szerokiej inicjatywy twodrczej

inz. i technikéw w dziedzinie racjonalizatorstwa,
wynalazczo$ci i wszechstronnej walki o postagp
techniczny.

6) Rozszerzenie i pogtebienie zakresu wiadomosci na-
ukowo-technicznych.

Tywanczuk D. P. PLANIROWANIE KAPITALNOGO
REMONTA NA ZELEZNODOROZNOM TRANSPOR-
TIE. Wyd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951,
form. 8» s. 122 nlb. 2, tabl. 36.

Ksigzka omawia planowanie remontéw kapitalnych
w transporcie kolejowym, podaje wzorowe metody or-
ganizacji planowania remontéw i sposoby sformuto-
wania rocznej sprawozdawczosci.

Lidere G. W. doc. 2ELEZNODOROZNYJ PUT. Wyd.
Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951. Form. 8° s.
329 nlb. 3, fig. 321

Ksigzka rozpatruje konstrukcje toru kolejowego, wa-
runki techniczne i normy jego konserwacji oraz re-
montu z zastosowaniem maszyn drogowych. Stanowié
moze podrecznik dla szkét kolejowych.

Koncewicz A. E. URZADZENIA OBROTNIC PARO-
WOZOWYCH (Poworotnie ustrojstwa dla parowozow).
Wyd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951, s 111,
nlb. 1, fig. 79.

Broszura ta podaje opisy i rysunki zasadniczych sy-
stemo6w urzgdzen obrotnic parowozowych, sposoby
przeprowadzania ich remontéw i zasady ich utrzyma-
nia w nalezytym stanie w procesie eksploataciji.

Praca ta jest przeznaczona dla inzynieréw i techni-
kéw, zatrudnionych w stuzbie mechanicznej na kole-
jach normalnotorowych. Jest oria robwniez pomocg dla
monteréw i $lusarzy zatrudnionych w parowozowniach
kolejowych.

Wasiliew I. P. SPOSOBY MALOWANIA WAGONOW
(Okraska wagonow zeleznodoroznogo transporta). Wyd.
Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951 s. 306, nlb.
1, fig. 93, tabl. 40.

W ksigzce podane sg sposoby i technologiczne proce-
sy oraz zasady malowania wagon6éw kolejowych zalez-
nie od rodzaju i przeznaczenia.

Opisano réwniez przyrzady i aparaty nowoczesnej
konstrukcji, stuzgce do malowania réznymi sposobami
oraz rodzaje materiatbw przy tym uzywanych.
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Ksigzka, przeznaczona jest dla pracownikéw, zatrud-
nionych przy malowaniu wagondéw i personelu tech-
nicznego w stuzbie wagonowej.

Bototow M. J., Griniewicz P.P., Sotogub N. K. Tech-
nologiczny proces stacji tadunkowych. (Peredowaja
technologia na gruzowych stancjach obszczego polzo-

wanija). Wyd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd.
1951, s. 173, nlb. 1.

W broszurze tej podane sa zagadnienia, dotyczgce
technologicznego procesu pracy stacji tadunkowych

znaczenia ogdélnego, opartego na dosSwiadczeniach i wy-
nikach zastosowania przodujgcych metod na i wy-
tadunkowych.

Mgr inz. Eugeniusz Buszma: ,Odwodnienie drég“ —
Biblioteka Inzyniera i Technika Drogowego Tom VI,
Zeszyt 2, str. 172, rys. 124, naktadem WK Warsza-
wa 1952 r.

Ksigzka powyzsza ma duzg warto$¢ praktyczng, jako
podrecznik dla pracownikéw drogowych. Zawiera ona
bowiem wiele interesujacego materiatu informacyjne-
go oraz liczne przyktady rozwigzan i praktycznych
wskazowek dla projektowania oraz wykonywania ro-
bét, zwigzanych z odwodnianiem drogi, jak réwniez
liczne i starannie wykonane rysunki oraz tablice.

W rozdziatach od | do X1 autor podaje zasadnicze
wiadomos$ci z hydrauliki, dziatania i wtasciwosci waéd
opadowych i gruntowych, nastepnie przechodzi do za-
gadnien, zwigzanych z odwodnieniem nawierzchni dro-
gowych (r. Ill), korpusu drogi (r. IV), omawia warun-
ki odwadnignia w terenie ptaskim (r. V) i odwadnia-
nie podziemne (r. VII), sposoby ochrony budowli dro-
gowych (r. VI) i walki z usuwiskami (r. VIII)).*W kon-
cowych rozdziatach autor omawia znaczenie i potrzebe
budowy przepustéw drogowych oraz odwadnienia drég
i ulic w osiedlach.

Ostatni rozdziat jest poswiecony zabezpieczeniu te-
renu robé6t i wykonywanych obiektéw drogowych od
niszczacego dziatania wody opadowej juz podczas sa-
mej budowy. Ksigzka konhczy sie podaniem ostatnio
obowigzujagcego sposobu obliczania otworu przepustu.

Wydanie tej ksigzki nalezy powita¢ z duzym uzna-
niem, poniewaz dawat sie odczuwaé brak takiego pod-
recznika, ktéryby w spos6éb jasny i przystepny oma-
wiat wszystkie zagadnienia, zwigzane z odwadnianiem
drog.

Ksigzka ta niewatpliwie zainteresuje tych pracowni-
kéw stuzby drogowej, kté6rzy maja ambicje pogiebie-
nia swych wiadomosci technicznych z tej dziedziny.
Poza tym praca ta moze mie¢ zastosowanie réwniez,
jako podrecznik dla szkét zawodowych w zakresie bu-
dowy drég.

G. W. Akimow. PODSTAWY NAUKI O KOROZJI
| OCHRONIE METALI. Naktadem Panstwowych Wy-
dawnictw Technicznych. Katowice 1952. Cena zt 56.

W ksigzce opisano podstawy teorii o korozji metali
z punktu widzenia nowoczesnej elektrochemii oraz
wazniejsze metody badan zjawisk korozyjnych, zacho-
dzgcych w metalach i ich stopach. Opisano réwniez
metody i sposoby ochrony metali przed korozjg. Ksigz-
ka jest przeznaczona dla pracownikéw naukowych in-
stytutow badawczych i laboratoriow hutniczych oraz
moze stuzyé pomocg dla studentow wyzszych technicz-
nych zaktadéw naukowych.
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Cena zt 7.50

OSTATNIE NOWOSCI
P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52

tel. 400-60 4

GRZESIKOWSKI A. — ,Smarowanie taboru kolejowego". Str. 74.
Cena zt 8—
KOLDOMASOW J. I. — ,Podstawy planowania przewozOw w transporcie

kolejowym*. Str. 271. Cena zt 29,40

PISKORSKI Z. mgr inz. — ,Budowa podtorza kolejowego“. Str. 352.
Cena zt 40— i
PONIKOWSKI J. inz. — ,Zasady tyczenia torow kolejowych“. Str. 103.
Cena zt 20,—
/
TUSZYNSKI B. mgr inz. — ,Poradnik dla torowego i dréznika w pyta-

niach i odpowiedziach®. Str. 484. Cena zt 52,—
ZAGLADIMOW D. — ,Organizacja ruchu na kolei“. Str. 560. Cena zt 50,—

Wyzej wymienione ksigzki sg do nabycia we wszystkich ksiegarniach

techniczno-gospodarczych PP. ,Domu Ksigzki“.

URZEDOWY ROZKLAD JAZDY POCIAGOW, obowigzujgcy od 5.X.1952
do 17.V.1953, wyszed! juz z druku i jest no nabycia w Centralnych
Kioskach ,Ruchu“,w PBT ,Orbis“ i w Biurach Obstugi Podréznych
przy PKP. — Cena 25 zi.
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lg Biblioteka
Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazg sie w najblizszym czfN§fowna
nastepujace ksigzki: v r Ay
HORMAK E., WADOLOWSKI K. — ,Sygnaly kolejowe"
LANGROD A. — ,Podstawy kolejowej trakcji parowej, elektrycznej
i spalinowej"
MICHIEJEW A. P. — ,Eksploatacja parowozow i gospodarka parowo-
zowa"

\
PATLIKOWSKI W. — ,Statystyka transportu kolejowego“



