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Przypominamy, że w budżecie na rok 1953 należy zarezerwować środki 
na prenumeratę czasopisma „Przegląd Kolejowy“

DO NASZYCH CZYTELNIKÓW

O płacan ie p re nu m era ty  zleconej u  lis tonoszy lu b  w  p laców kach  p t. je s t n a jta ń ­
szym i  n a jp ra k ty c z n ie js z y m  sposobem regu la rnego  o trzym yw a n ia  „P rzeg lądu  K o ­
le jow ego“ .

P rzy  do ko n yw a n iu  w p ła ty , k tó ra  w yn os i w  p renum erac ie  zleconej k w a rta ln ie  
z ł 22,50, pó łroczn ie  z ł 45, roczn ie z ł 90, n ie  trzeba w yp e łn ia ć  b la n k ie tu  i  n ie  ponosi 
się doda tkow ych  kosztów  p rz e s y łk i p ien iędzy.

„P rzeg ląd  K o le jo w y “  je s t doręczany przez listonosza czy te ln ikom . U rzędy pocz­
tow e i  listonosze p rz y jm u ją  w p ła ty  na p renum era tę  zleconą.

O płacenie p re n u m e ra ty  zapew ni regu la rne  o trzym yw a n ie  „P rzeg lą du  K o le jow e go“ .

♦
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1917 -  1952
Y Y  ROCZNICĘ W ie lk ie j R ew o lu -

V  CR P a źd z ie rn ik o w e j obchodz i­
m y  w  n o w y c h , zm ie n io n ych  

w a ru n k a c h  p o lity c z n y c h , w  w a ru n k a c h  z jed no ­
czenia w s z ys tk ich  s ił p a tr io ty c z n y c h  naszego 
n a rod u , k tó ry  w  p rze p row a dzo nych  w e d łu g  za­
sad n o w e j K o n s ty tu c ji i  n o w e j o rd y n a c ji w y ­
borcze j w y b o ra c h  do S e jm u  odn iós ł w ie lk ie  
zw yc ięs tw o .

Z w y c ię s tw o  to  u trw a la  zdobycze doko ­
nanego p rzez p o ls k i lu d  p ra c u ją c y  pod k ie ro w ­
n ic tw e m  k la s y  ro b o tn ic z e j g łębok iego  p rz e w ro ­
tu  re w o lu c y jn e g o , u trw a la  w ładzę  ro b o tn iczo -  
ch łopską  oraz oparc ie  ca łe j nasze j p o l i ty k i  n a ro -  
d (yve j na  g ra n ito w y c h  fu n d a m e n ta ch  p rz y ja ź ­
n i  z p o tę żn ym  K ra je m  Rad, u m a cn ia  n ie p o d le ­
g łość naszej O jc z y z n y  i  zapew n ia  je j  w span ia łe  
w a ru n k i poko jo w eg o  ro z w o ju .

N ow e p om yś ln e  w a ru n k i ro z w o ju  d la  całego  
O bozu P o k o ju  s tw a rza  o d b y ty  n ie da w no  X I X  
Z ja z d  K P Z R , P a r t i i  L e n in a — S ta lin a , k tó ra  
d okona ła  p od sum ow an ia  d o ro b k u  z okresu  Wo­
jennego  i  pow o jennego  oraz w y ty c z y ła  n a rod o ­
w i  ra d z ie ck ie m u  now e  w ie lk ie  zadania. M asy  
p ra cu ją ce  P o ls k i L u d o w e j, a w  te j liczb ie  i  k o ­
le ja rze , u w a ża ją  w y ty c z o n e  p rzez X I X  Z ja z d  
K P Z R  zadania  za sku teczn y  o ręż  w  sw e j w a lce  
o lepszą p rzyszłość, o budow ę pods taw  s o c ja liz ­
m u . I  d la tego  z w ie lk ą  uw agą  ś le d z iły  one p rz e ­
b ieg  ob rad  Z ja z d u , p o d e jm o w a ły  z te j o k a z ji 
liczne  zobow iązan ia  p ro d u k c y jn e , o m a w ia ły  
roszechstronn ie  na  naradach  w y tw ó rc z y c h  w y ­
p o w ie d z i poszczegó lnych m ów ców .

D la  k o le ja rz y  p o lsk ich , k tó rz y  n ie  szczędzą 
n a jw ię k s z y c h  w y s iłk ó w , aby  podnosić p racę  
k o le i na  coraz w yższy  poziom , odp ow iad a ją cy  
szyb k ie m u  ro z w o jo w i życ ia  gospodarczego k ra ­
ju , za s łu gu je  przede w s z y s tk im  na  uw agę  w y ­
p ow iedź P rzew odn iczącego  P aństw ow ego  K o m i­
te tu  P la n o w a n ia  ZSR R , M . Z . S aburow a, od­
nośnie zadań k o le jn ic tw a  rad z ieck iego  w  re a li­
zow ane j obecnie p ię c io la tce  1951/1955 r.

„W z ro s t p ro d u k c ji p rz e m y s ło w e j i  ro ln e j,  
s tw ie rd z ił to w . S a bu row  oraz w z ro s t o b ro tu  to ­
w a ró w , p rz e w id z ia n y  w  n o w y m  p la n ie  p ię c io ­
le tn im , w y m a g a ją  pow ażnego ro z w o ju  tra n s ­
p o r tu “ .

„P rz e w o z y  ła d u n k ó w  w  tra n sp o rc ie  k o le jo ­
w y m  w zrosną  od 35 do 40% W zros t p rzew ozów  
ła d u n k ó w  w  tran spo rc ie  k o le jo w y m  spow odu je  
dalszy w z ro s t n ap ię c ia  ład un kow e go  w  k o le j­
n ic tw ie . W  z w ią z k u  z ty m  n a jw a ż n ie js z y m  za­
d an iem  w  dz ie dz in ie  tra n s p o r tu  ko le jow eg o  je s t 
zw iększen ie  zdo lnośc i p rzepustow e  i  ko le i. W ce­
lu  zw iększen ia  zdo lnośc i p rze p u s to w e j k o le i 
p rz e w id u je  się z re a lizo w a n ie  szeregu w ie lk ic h  
przeds ięw zięć. W  p o ró w n a n iu  z u b ie g łą  p ię c io ­
la tk ą  p rz e w id u je  się oddanie  do u ż y tk u  w  p rz y ­
b liż e n iu  o 60% w ię c e j ró w n o le g ły c h  to ró w  i  4 
k ro tn ie  w ię c e j z e le k try f ik o w a n y c h  l in i i  k o le jo ­
w y c h  oraz zw iększen ie  d ługośc i to ró w  na stac­
ja c h  w  p rz y b liż e n iu  do 40% d ługośc i ca łe j eks­
p lo a to w a n e j s iec i k o le jo w e j“ .

„Z a p la n o w a n o  dalsze w yposażenie  l in i i  k o le ­
jo w y c h  na  g łó w n y c h  k ie ru n k a c h  w  N a jn ow o ­
cześniejsze u rządzen ia  syg n a liza cy jn e , w  sp rzę t 
za u to m a tyzo w a n y  oraz s łużący do b lo kow a n ia , 
co za pew n i zw iększen ie  zdo lnośc i p rze p u s to w e j 
k o le i i  bezpieczeństiuo ru c h u  pociągów . W ce­
lu  polepszen ia  s tanu  to ró w  k o le jo w y c h  za p lan o ­
w ano  zw iększen ie  d os taw y n o w y c h  szyn  d la  
tra n s p o r tu  ko le jow eg o  o 85% w  p o ró w n a n iu  
z czw a rtą  p ię c io la tk ą  oraz d w u k ro tn e  zw iększe ­
n ie  d ługośc i to ró w , zb ud ow an ych  na t łu c z n iu “ .

„ W  ty m  p ię c io le c iu  p o w in n o  być  w  zasadzie  
zakończone p rze s ta w ia n ie  ta b o ru  w agonów , b ę ­
dących  w  e ksp lo a ta c ji, na sprzęg a u to m a tyczn y  
i  n a leży  p rz y s tą p ić  do w yposażenia  ta b o ru  k o le ­
jow e go  w  łożyska  c y lin d ry c z n e . P rz e m y s ł po ­
w in ie n  zapew n ić  c a łko w ic ie  w yposażenie  tra n s ­
p o r tu  ko le jow eg o  w  lo k o m o ty w y  i  w ag on y  oraz  
p rz y s tą p ić  do p ro d u k c ji n o w y c h  p o tę żnych  p a ­
row ozó w  i  lo k o m o ty w  e le k try c z n y c h  i  sp a lin o ­
w y c h , w  te j lic zb ie  lo k o m o ty w  z g e n e ra to ra m i 
g a z o w y m i“ .

„J e d n y m  z n a jw a ż n ie js z y c h  zadań m in is te r ­
s tw a  k o m u n ik a c ji je s t ja k  n a jd a le j idące p o ­
lepszenie w y k o rz y s ta n ia  ta b o ru , zw łaszcza zaś 
skrócen ie  czasu o b ro tu  w ag on ów  i  zw iększen ie  
w a g i poc iągów  to w a ro w y c h . W yko n a n ie  n a k re ­
ś lon ych  zadań w  d z ie dz in ie  p rzew ozu  w ym a ga  
p re c y z y jn e j, zh a rm o n izo w a n e j p ra c y  w s z y s tk ic h  
o g n iw  tra n s p o r tu  ko le jow eg o , w  m y ś l u c h w a ł 
rząd u  b w z m o c n ie n iu  d y s c y p lin y  i  u s p ra w n ie ­
n iu  o rg a n iz a c ji p ra c y  s łu żb y  ru c h u , zw łaszcza  
zaś b ryg a d  p a ro w o zo w ych “ .



W d y s k u s ji nad  re fe ra te m  to w . M . S abu row a  
M in is te r  K o le i, T ow . B ieszczew , s tw ie rd z ił,  co 
n as tę pu je : „ W  obecnej c h w il i  p rze ła d u n e k  to ­
w a ró w  na k o le ja c h  ra d z ie ck ich  p rz e k ro c z y ł po ­
z iom  p rz e d w o je n n y  w  p rz y b liż e n iu  o 80% , co 
św iadczy  o o g rom ne j o rg a n iz a to rs k ie j p ra cy  
p a r t i i,  o potędze e k o n o m ik i so c ja lis tyczn e j. O m - 
ską l in ią  k o le jo w ą  p rze w o z i się w ię c e j ła d u n ­
kó w  n iż  w s z y s tk im i l in ia m i k o le jo w y m i A n g l i i  
razem  w z ię ty m i. Znaczn ie  w zro s ło  w yposaże­
n ie  tra n s p o r tu  ko le jow eg o  w  sp rzę t te ch n icz ­
n y . P rz e m y s ł ra d z ie c k i dostarcza tys ię cy  n o ­
w y c h  lo k o m o ty w , setek tys ię cy  w agonów . Na  
g łó w n y c h , n a jb a rd z ie j obciążonych  m a g is tra ­
lach , u łożono  szyny  c iężk iego  ty p u , w ie le  o dc in ­
k ó w  k o le jo w y c h  z e le k try f ik o w a n o . W  p o ró w ­
n a n iu  z okresem  p rz e d w o je n n y m  m echan izac ja  
p rac  p rz y  za ła d u n ku  i w y ła d u n k u  zw ię kszy ła

się 2,4 raza. W zró s ł poz iom  k u ltu ra ln y  i  tech ­
n ic z n y  k o le ja rz y “ .

W id z im y  stąd, ja k  w ie lk ie  i  roz leg łe  zadania  
p o s ta w iło  sobie k o le jn ic tw o  rad z ie ck ie , aby  
sprostać c iąg le  w z ra s ta ją c y m  po trzebom , w y n i­
k a ją c y m  z o lb rzym ie g o  ro z w o ju  p o te n c ja łu  go­
spodarczego ZSR R . Z ad an ia  te  będą d la  k o ­
le ja rz y  p o lsk ich  zachętą do iczm ożen ia  w y s iłk ó w  
d la  u rz e c z y w is tn ie n ia  naszych w ie lk ic h  p la nó w  
ro zb u d o w y  i  ro z w o ju  k o le jn ic tw a  P o ls k i L u ­
dow e j.

W ie m y  w szyscy, że n ie  m a ło  tru d n o ś c i p r z y j ­
dzie n am  pokonać na naszej drodze do ce lu , n ik t  
z nas je d n a k  n ie  w ą tp i, że razem  z m asam i p ra ­
c u ją c y m i P o ls k i L u d o w e j ko le ja rze  po lscy  na  
s w y m  o d c in ku  p ra c y  w y k o n a ją  z honorem  sw o­
je  tru d n e  i  don ios łe  zadania  p a tr io tyczn e .

Osiągnięcia ko le i radzieckich  
uj ś irie tle  w ytycznych X IX  Z jazd u  KPZR

DONAT TARANTOW ICZ 338.984.3:625.1:656.2(47)

Podczas gdy w  k ra ja c h  kap ita lis tycznych , w  w y n ik u  m ilita ry z a c ji gospodarki 
i  p rze jśc ia  na jw a żn ie jszych  ga łęzi p rzem ys łu  na p ro d u kc ję  w o jenną , ko le je  przechodzą 
c iężk i k ryzys  i  żadna z n ich  n ie  osiągnęła jeszcze poziom u przedw ojennego przewozów, 
ko le je  radz ieck ie  ju ż  w  ro k u  1950 p rze w o z iły  znacznie w ięce j ła d u n kó w  n iż  przed  
w o jną , a w  końcu rea lizo w a ne j obecnie p ią te j p ię c io la tk i s ta lin o w sk ie j, t j .  w  roku  
1955, zw iększą ob ró t ła du nków  o dalsze 35 do 40°/o.

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  osiągnięcia k o le jn ic tw a  radzieckiego na podstaw ie  
w ytycznych , uchw a lonych  na X I X  Z jeździe  K om u n is tyczn e j P a r t i i Z w ią zku  
Radzieckiego.

W  D N IU  9 października 1952 r. X IX  Zjazd 
KP ZR  p rz y ją ł jednom yśln ie za podstawę 
p ro je k t K om ite tu  Centralnego W KP(b) 

„D y re k ty w  X IX  Z jazdu P a r tii w  spraw ie pięcio­
letniego p lanu rozw oju  ZSRR na la ta  1951 —  1955“ .

P ią ty  p ięc io le tn i p lan Zw iązku Radzieckiego jest 
p lanem  budow nictw a pokojowego gospodarczego 
i  ku ltu ra lnego, planem, którego w ykonan ie  będzie 
now ym  w ie lk im  w kładem  w  dzieło u trw a len ia  po­
k o ju  na całym  świecie. I  dlatego w łaśnie opub liko ­
wanie p ro je k tu  d y re k tyw  X IX  Z jazdu K P Z R  zna­
lazło tak żyw y  oddźwięk i  entuzjazm u  wszystkich 
ludz i pracy, wszystkich ludz i m iłu jących  pokój.

W  dyrektyw ach  X I X  Zjazdu KP ZR  nakreślony 
został rów nież program  dalszego wspaniałego roz­
w o ju  ko le jn ic tw a  radzieckiego, któ rem u wyznaczo­
ne zostały poważne zadania w  p ią te j pięciolatce sta­
linow skie j.

K o le je  radzieckie rozpoczęły realizację piątego 
p lanu 5-letniego w  oparciu o wspaniałe w y n ik i rea­
liza c ji czwartego p lanu 5-letniego, k tó ry  nie ty lko  
przyn iós ł w yrów nan ie  d o tk liw ych  strat, poniesio­
nych w  czasie w o jn y  św iatow ej, ale i  znaczne prze­
kroczenie p lanu przewozów. Świadczy o tym  fakt, 
że p lan przewozów tow arow ych został w ykonany 
w  113%, a średniodobowy załadunek wagonów b y ł 
w  roku  1950 o 21% większy, n iż w  przedw ojennym  
roku  1940, przekraczając o 3% poziom ustalony 
w  planie.
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W  porów nan iu  z rok iem  1940 załadunek statycz­
n y  wagonu towarowego wzrósł o 14%, przeciętny 
ciężar pociągu towarowego zw iększył się o 10%, 
a średniodobowy przebieg wagonu towarowego 
wzrósł o 4.6%. Dodać należy, że w  latach 1946 —  
1950 wybudowano szereg now ych l in i i  ko le jow ych, 
v/ szczególności w  re jon ie  Północy oraz w  Środko­
w ej A z ji i  ze lek try fikow ano  w ie le  l in i i  ko le jow ych 
na U ra lu , w  Zakaukaziu, w  re jon ie  K rzyw ego Rogu. 
Z e lek try fikow ane  zostały w ęzły ko le jow e: mos­
k iew sk i, len ingradzki, rysk i, k ijo w sk i, bak ińsk i 
i  ta lliń sk i. •

Osiągnięcia te b y ły  jeszcze jednym  w ie lk im  t r i ­
um fem  dalekowzrocznej, przew idującej p o lity k i 
oraz działalności wychowawczej KP ZR  we wszy­
s tk ich  dziedzinach pracy ko le jn ic tw a  radzieckiego. 
Należy podkreślić, że w  ekonomice radzieckiej, 
gdzie rozw ój transportu  kolejowego odbywa się 
w  oparciu o narodowe p lany gospodarcze, stworzo­
ne zostały nieograniczone m ożliwości rozw oju  
i  uspraw nienia  pracy kole i.

D y re k ty w y  X IX  Z jazdu K P Z R  przew idu ją  
w  końcu obecnie realizowanej p ią te j p ięc io la tk i sta­
linow sk ie j wzrost przewozu ładunków  w  transpor­
cie o 35— 40%. Z caiłą pewnością powiedzieć można, 
że poziom ten będzie osiągnięty, bow iem  już  w  roku  
bieżącym przewozy tow arów  są w  przyb liżen iu  
o 80% większe n iż  w  przedw ojennym  roku  1940.

Tak znaczny w zrost przewozów powoduje dalsze 
zwiększenie natężenia ruchu  na poszczególnych l i ­



niach i  m agistra lach ko le jow ych, co w yw o łu je  ko­
nieczność powiększenia zdolności przepustowej 
kole i. I  dlatego d y re k tyw y  X IX  Z jazdu KPZR  
kładą szczególny nacisk na zwiększenie zdolności 
przepustowej ko le i, co ma być osiągnięte przez lep­
sze w ykorzystanie  wew nętrznych rezerw  transpor­
tu  kolejowego oraz przez poważne inwestycje, za­
pewniające dalszy postęp techniczny i  polepszenie 
wyposażenia l in i i  ko le jow ych. W  ty m  celu zostaną 
rozbudowane i unowocześnione stacje oraz węzły 
kolejowe, a ogólna długość to rów  stacyjnych zosta­
nie zwiększona do około 46% długości całej eks­
ploatowanej sieci ko le jow ej.

Budow nictw o nowych ko le i zostanie dalej poważ­
nie zwiększone. W  latach 1951— 1955 ma być zbu­
dowanych i  oddanych do stałego użytku  około 2,5 
raza więcej nowych l in i i  ko le jow ych n iż w  latach 
1946— 1950 Zakończona będzie budowa m ag is tra li 
po łudn iow o-sybery jsk ie j na odcinkach od Abakanu 
do Ą km o lińska; zakończona zostanie rówńież budo­
wa l in i i  ko le jow ej Czardżou —  Kungrad. Będzie 
rozpoczęta budowa nowych l in i i  ko le jow ych  K u n ­
grad —  M akat, K rasno jarsk —  Jenisiejsk, Gu- 
r ie w  —  Astrachań, Agyz —  Pronino —  Surgut 
i  in. Przeprowadzone będą również prace w  zakre­
sie reko ns tru kc ji l in i i  ko le jow ych  w  L itew sk ie j 
SSR, Łotew skie j SSR i Estońskiej SSR.

L in ie  ko le jow e na g łów nych k ierunkach zostaną 
jeszcze lep ie j wyposażone w  urządzenia zabezpie­
czające ruch pociągów. Trzeba przy tym  podkreślić, 
że w  tym  zakresie ko le jn ic tw o  radzieckie ma już 
specjalnie duże osiągnięcia. Stosowane już  szeroko 
urządzenia automatyczne —  autostopy, powodujące 
zatrzym anie pociągu bez udzia łu  maszynisty w  
przypadkach w jechania na to r za jęty przez inny  
pociąg, stosowana na szeroką skalę łączność rad io ­
wa między dyspozytoram i ruchu i  drużynam i po­
ciągowym i oraz m iędzy dyżurnym i ruchu i  maszy­
n is tam i parowozów m anew row ych —  są p rzyk ła ­
dam i Wspaniałego postępu technicznego w  zakresie 
bezpieczeństwa ruchu pociągów na kole jach radzie­
ckich.

W  r. 1955 długość wszystkich odcinków  z blokadą 
samoczynną zwiększy się w  porów naniu  z r. 1950 
o 80%), a odcinków, wyposażonych w  hamulce sa­
moczynne, o 250%>. E le k try fika c ja  i  centralizacja 
zw ro tn ic  wzrośnie w  porów naniu  do roku  1950 
o 230%. W dalszym ciągu d y re k tyw y  X IX  Z jazdu 
polecają powiększyć zastosowanie zdalnego nasta­
w iania, m echanizacji urządzeń stacji rozrządowych 
oraz stosowanie łączności rad iow ej do k ie row an ia  
ruchem pociągów i do prac m anewrowych.

W  zakresie polepszenia stanu naw ierzchn i ko le jo ­
wej d y re k tyw y  polecają zwiększenie dostaw no­
w ych szyn dla ko le jn ic tw a  o 85% w  porów naniu  
z czwartą p ięciolatką. Wzmocnienie naw ierzchni, 
jako  jeden z podstawowych w arunków  podniesienia 
na wyższy poziom ekonom iki pracy ko le jn ic tw a, 
wymaga specjalnego podkreślenia z uwagi na zna­
ną sytuację w  Rosji Carskiej, gdzie lekkiego typu  
naw ierzchnia stwarzała duże trudności w  pracy 
transportu  kolejowego. Celem wzmocnienia na­
w ierzchn i długość to rów  z podsypką tłuczniow ą 
wzrośnie w  stosunku do 4-ej p ięc io la tk i dw ukro tn ie .

W  latach 1951— 1955 ko le j o trzym a od przemysłu 
szereg nowych typów  parowozów i  wagonów. Na­
leży tu  przypom nieć o w ie lk ie j reko ns tru kc ji tabo­
ru  kolejowego w  Zw iązku Radzieckim, jaka  m ia ła 
m iejsce m iędzy pierwszą a drugą w ojną  światową. 
W  okresie m iędzyw ojennym  przemysł dostarczył 
ko le jom  radzieckim  około 14000 potężnych lokom o­
ty w  i  ponad 500.000 wagonów, z tego większość 
o dużej ładowności. Nowe parowozy o nacisku na 
oś, wynoszącym ponad 23 tony, zaopatrzone w  sto- 
ke ry  i  pozwalające na uzyskanie wysokich efektów  
ekonomicznych, nowe lokom otyw y spalinowe, k tó ­
rych  współczynn ik wydajności jest 4 razy w iększy 
n iż parowozu i  k tó re  mogą przebiegać 5 razy d łuż­
sze odległości bez naboru pa liw a  aniżeli parowóz —  
są p rzyk ładam i wspaniałego postępu, ja k i charak­
te ryzu je  rekonstrukcję  taboru  na ko le jach radziec­
kich.

W  latach 1951— 1955 w  zw iązku z rozwojem  elek­
t ry f ik a c ji l in i i  ko le jow ych  przem ysł dostarczy 
ko le i szereg nowoczesnych lokom otyw  e lektrycz­
nych. Budowane będą m. in. lokom otyw y e le k try ­
czne, k tó re  p rzy 6%o wzniesienia mogą prowadzić 
pociągi o ciężarze 5000 ton z szybkością 42 km/godz., 
a p rzy 8%o wzniesienia z tą samą szybkością po­
ciągi o ciężarze 4000 ton. Nowe jednostki e lektrycz­
ne dla ruchu pasażerskiego będą m ia ły  szybkość 
konstrukcy jną  130 km/godz., podczas gdy dotych­
czas eksploatowane osiągały szybkość 85 km/godz. 
Zapewnienie zaspokojenia przez przemysł ca łkow i­
tego zapotrzebowania transportu  kolejowego na pa­
rowozy i  wagony jest wyrazem  harm onijnego roz­
w o ju  wszystkich dzia łów  gospodarki narodowej w  
us tro ju  socjalistycznym.

W  latach 1951— 1955 zakończone zostanie przesta­
w ian ie  taboru wagonów, będących w  eksploatacji, 
na sprzęg automatyczny i  rozpocznie się wyposaże­
nie taboru w  łożyska cylindryczne. Rekonstrukcja 
taboru stw orzy w a ru n k i d la dalszego zmniejszenia 
zużycia węgla na m ie rn ik , co ma ogromne znacze­
nie, gdyż ko le j zużywa około 30% ogólnego w ydo­
bycia węgla w  ZSRR.

Poważne zadania staw ia przed ko le jn ic tw em  ra ­
dzieckim  now y p lan  5 -le tn i w  zakresie zwiększenia 
stopnia w ykorzystan ia  taboru. O brót wagonu w  ro ­
ku  1955 ma być skrócony o 18% w  stosunku do 
r. 1950. W ymaga to dalszego usprawnienia pracy na 
stacjach rozrządowych. D la w ykonan ia  tego zada­
nia poważne znaczenie posiada również dalszy 
wzrost m echanizacji załadunku, k tó ra  z 30% w  ro­
ku  1940 wzrosła do 72,5% w  r. 1950. K o le j o trzym a 
poważne ilości urządzeń ładunkow ych, p rzy czym 
trzeba zaznaczyć, że ogólna moc maszyn i  urządzeń 
ładunkow ych, będących w  dyspozycji służby han­
d low ej na ko le jach radzieckich w  d rug ie j połow ie 
1952 r., zw iększyła się w  porów naniu  z r. 1940 pra^ 
w ie  2,5 raza; w  tym  samym czasie ogólna ilość ro ­
botn ików , zatrudn ionych przy czynnościach ładun­
kowych, zm niejszyła się b lisko 2 razy.

Przeciętny dobowy przebieg parowozu ma zw ięk- 
.szyć się w  1955 r. o 12% w  stosunku do r. 1950. 
Znacznie zwiększony ma- być również załadunek 
statyczny wagonu i  ciężar pociągu towarowego.

W ykonanie zadań piątego pięcioletniego planu 
w  zakresie transportu  kolejowego wymaga precy­
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zy jne j i  zharmonizowanej pracy wszystkich ogniw  
ko le jn ic tw a, a przede wszystkim  wzmocnienia dys­
cyp lin y  i  usprawnienia organizacji pracy służby 
ruchu oraz brygad parowozowych. G warancją w y ­
konania zadań planu na la ta  1951— 1955 jest dalszy 
rozw ój ruchu racjonalizatorskiego i  nowatorstwa, 
w ie lka  siła współzawodnictwa socjalistycznego 
i jednom yślne dążenie wszystkich pracow ników  ra ­
dzieckiego transportu  kolejowego do obrony spra­
w y  pokoju, ich niezachwiane zdecydowanie zbudo­
wania społeczeństwa komunistycznego.

Zwiększenie wydajności pracy i  przestrzeganie 
ja k  najściślejszego reżim u oszczędności r^a te ria ło - 
w ych będzie źródłem  obniżenia kosztów własnych 
przewozów ko le jow ych, k tó re  w  latach 1951— 1955 
m ają się zmniejszyć conajm niej o 15%.

Realizacja zadań, postaw ionych przez now y plan 
5-letn i, wymaga polepszenia planowania w  ko le jn i­
ctw ie. D y re k ty w y  X IX  Z jazdu podreślają jako  jed­
ne z najważniejszych zadań p lanow ania zapewnie­
nie w łaściw ych p ropo rc ji rozw ojow ych oraz u ja w ­
n ianie  i  w ykorzystan ie  wew nętrznych rozerw.

W spaniały rozwój ko le jn ic tw a  radzieckiego, usta­
lony  w  dyrektyw ach  X IX  Z jazdu P a r tii w  sprawie 
piątego pięcioletniego rozw oju  ZSRR na lata 
1951— 1955, dem onstruje przed ca łym  św iatem  
w ie lką  siłę socjalizm u i  bezwzględną wyższość so­
cjalistycznego systemu gospodarki nad systemem 
kap ita lis tycznym , opartym  na w yzysku człowieka, 
na w yzysku narodów słabszych przez państwa im ­
perialistyczne.

Na specjalne podreślenie zasługuje fak t, że n ieu­
stanny rozwój ko le jn ic tw a  radzieckiego odbywa się 
w  okresie, gdy w  kra jach  kap ita lis tycznych  zamy­
kane są tysiące k ilom e tró w  l in i i  ko le jow ych, a bu­
dowa nowych ko le i znacznie spadła w  porów naniu  
z okresem przedwojennym .

Kole ja rze  polscy p o w ita li X IX  Z jazd KP ZR  
i  p ro je k t d y re k tyw  w  spraw ie piątego p lanu pię­
cioletniego ZSRR spotęgowaniem socjalistycznego 
współzawodnictwa i  wzmożoną ofiarnością w  w y - * 
konyw an iu  swoich codziennych zadań. N igdy jesz­
cze tak powszechny entuzjazm mas ko le ja rsk ich  nie 
tow arzyszył zobowiązaniom w  dziedzinie przyspie­
szania te rm inów  w ykonan ia  i  przekraczania rozm ia­
rów  planu. Ponad 275000 ko le ja rzy polskich sw ym i 
osiągnięciami p ro du kcy jnym i dało w yraz swego 
przyw iązania  do KP ZR  —  P a rtii, prowadzącej 
narody Z w iązku  Radzieckiego do komunizm u.

D y re k ty w y  X IX  Z jazdu w  zakresie rozw o ju  ko­
le jn ic tw a  ,w  p ią tym  p ięc io le tn im  p lanie  ZSRR są

dla ko le jn ic tw a  polskiego wzorem i przykładem  
nieograniczonych m ożliwości rozw ojow ych ko le i w  
u s tro ju  socjalistycznym . Polscy, inżyn ierow ie , tech­
n icy  i  ekonomiści ko le jow i będą czerpali z dy re k ­
ty w  X IX  Zjazdu wskazania i  pomoc w  swoich co­
dziennych w ysiłkach, w  w alkach i  zwycięstwach.

W  oparciu o przykład , doświadczenie i  pomoc 
Z w iązku  Radzieckiego kole jarze polscy będą pew­
n ie j i  m ocniej w a lczy li o nieustanną poprawę pracy 
naszego ko le jn ic tw a  i  o dalszy jego rozwój dla 
dobra mas pracujących Polski Ludow ej, dla budow­
n ic tw a  socjalistycznego, dla u trw a len ia  pokoju.

Realizacja w ie lk iego p lanu pięcioletniego ZSRR 
na la ta  1951— 1955 przyczyn i się do jeszcze w ięk ­
szej przewagi obozu poko ju  i  socjalizm u nad obo­
zem, p rzygotow ującym  wojnę i  zniszczenie i  będzie 
poważnym  czynnikiem , krzyżu jących p lany im pe­
ria lis tycznych podżegaczy wojennych.

W  dniach h istorycznych obrad X IX  Zjazdu ko­
le jarze polscy, k tó rzy  dzięki Zw iązkow i Radzieckie­
mu, bohaterskie j P a r t ii Kom unistycznej ZSRR 
i  osobiście Towarzyszowi S ta linow i mogą w  poko ju  
budować socjalizm  i  codziennie rozw ijać ko le jn ic ­
tw o polskie, przyczyn ia jąc się tym  samym do roz­
w o ju  s ił ekonomicznych, obronnych i  ku ltu ra ln ych  
Polski —  umacniają jeszcze bardzie j w ięzy b ra te r­
stwa i  jedności ideowej z naszym w ie lk im  sojusz­
n ik iem  —  potężnym K ra jem  Zwycięskiego Socja­
lizm u.

I  dlatego żyw y oddźwięk i  szczery entuzjazm 
znalazły w  szerokich masach ko le ja rzy polskich 
następujące słowa pow ita lne  Ob. Prezydenta B ie ­
ruta , wypow iedziane w  dn iu  o tw arcia  X IX  Zjazdu 
KPZR:

„N ow a p ięcio latka sta linowska podnosi jeszcze 
wyżej w  masach pracujących całego św iata poczu­
cie słuszności ich  sprawy i  w ia rę  w  je j zwycięstwo. 
Oto dlaczego obecny X IX  Z jazd KPZR  stał się tak  
b lisk im  i  doniosłym  w ydarzeniem  w  życiu ludu 
pracującego na całej k u li ziemskiej w  te j liczbie 
również w  życiu ludu  pracującego Polskie j Rzeczy­
pospolite j Ludow ej, k tó ry  ze szczególnym rozma­
chem i  entuzjazmem współzawodnictwa socja li­
stycznego w ita  ten Zjazd, jako  w ie lk i tr iu m f na­
dziei mas pracujących całego św iata.“

„  ...Nie będziemy szczędzić sił, aby nasz w k ład  
odpowiadał najlepszym  tradyc jom  i  dążeniom na­
szego narodu w  walce o postęp, aby odpowiadał 
zadaniom naszych w ie lk ich  czasów, zadaniom zw y­
cięskiej epoki Lenina:—Stalina.“

„W  pięciu republikach radzieckich: Uzbeckiej, Kazachskiej, Kirgizkiej, Tur- 
kmeńskiej i Tadżyckiej, liczących razem 17 milionów mieszkańców, produkuje 
się 3 razy więcej energii elektrycznej niż w Turcji, Iranie, Pakistanie Egipcie, 
Iraku, Syrii i Afganistanie, liczących 156 milionów mieszkańców“.

Z  przem ów ien ia  tow . L . P. B e r ii nc  X IX  Z jeździe  K P Z R
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K ole je  radzieckie — przodujące ko le je  świata
331.87:656.2(47)

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  w  k ró tk im  streszczeniu ważnie jsze m etody p racy  ra -  
radz ieck ich  ra c jo n a liza to ró w  ko le jo w ych , k tó ry m  ko le je  radz ieck ie  w  dużym  s topn iu  
zaw dzięczają swój, n iespo tykany  w  żadnym  k ra ju  ka p ita lis tycznym , w yso k i poziom  
techn iczny. M etody te p rz y c z y n iły  się rów n ie ż  do podn ies ien ia  spraw ności naszych 
ko le i, a k o le ja rz o m , p o ls k im  w skaza ły  drogę do ro z w ija n ia  in ic ja ty w y  tw ó rcze j oraz  
podnoszenia sw ych k w a lif ik a c ji zawodowych.

Z W YCIĘSTW O W ie lk ie j Socjalistycznej Rewo­
lu c ji Październ ikowej i  budowa socjalizmu 
sta ły  się podstawą rozkw itu  gospodarki na­

rodowej ZSRR, sta ły się również podstawą n ie ­
spotykanego nigdzie w  tak im  stopniu rozw oju  ko­
le jn ic tw a.

W  nowych w arunkach ekonomicznych, w  wa­
runkach lik w id a c ji bezplanowej, chaotycznej, na­
staw ionej na pogoń za zyskiem, gospodarki kap ita ­
lis tycznej, w  w arunkach przejścia na p lanową so­
cja listyczną gospodarkę, k tó re j celem jest stałe, 
systematyczne podnoszenie dobrobytu  mas pracu­
jących —  pow sta ły całkiem  nowe, nieznane 
w  u s tro ju  kap ita lis tycznym , m etody eksploatacji 
ko le i; zostały one oparte na twórczej in ic ja tyw ie  
mas ko le ja rsk ich  i  na naukowych teoriach, opra­
cowywanych przez nowe ka d ry  robotniczej in te li­
gencji technicznej.

Od pierwszych ch w il tw orzenia W ładzy Radziec­
k ie j, P a rtia  Kom unistyczna i  je j wodzowie W ło- 
dziemierz Len in  i  Józef S ta lin  osobiście otoczyli 
specjalną opieką młode, zniszczone gospodarką ka­
p ita lis tyczną i  w o jną  domową, ko le jn ic tw o.

Na podstawie wskazań tow. W. Len ina uczeni 
radzieccy opracowali w  tym  czasie nowe typy  pa­
rowozów serii „E “  i  „Je “  o sile pociągowej l ' / 2 — 
2 razy większej n iż przedwojenne. Z in ic ja ty w y  
Lenina i  S talina pow sta ły dziesiątki nowych, w yż­
szych i średnich szkół ko le jow ych, pow sta ły In ­
s ty tu ty  Naukowo-Badawcze K o le jn ic tw a , a w  ro ­
ku  1939 powstała p rzy A kadem ii Nauk ZSRR sek­
cja naukowej p rob lem a tyk i transportu.

Od pierwszej ch w ili w skazyw ał W. Lenin, że 
odbudowa gospodarki narodowej jest n ie do po­
m yślenia bez odbudowy ko le jn ic tw a, a Józef S ta lin  
w  1935 r. podczas przyjęcia  ko le ja rzy  na K rem lu  
oświadczył wręcz, że: „Zw iązek Radziecki jako 
państwo b y łb y  nie do pom yślenia bez doskonałego 
transportu  kolejowego..,“

Ta stała opieka Rządu i  P a rtii, powstanie no­
w ych robotniczych ka d r in te lige nc ji technicznej 
o wysokich kw a lifikac jach , zdobytych w  radziec­
k ich  szkołach ko le jow ych, spowodowały rozwój 
nowych, stachanowskich metod pracy, pozw o liły  
ko le jom  radzieckim  uzyskać poziom niespotykany 
i n iem ożliw y do osiągnięcia na ko le jach państw 
kap ita lis tycznych.

W  roku  1950, t j.  w  ostatnim  roku  pierwszej po­
w ojennej p ięc io la tk i sta linow skie j, przewóz tow a­
rów  na ko le jach radzieckich b y ł 8 razy większy 
n iż  w  roku  1913 i  o 28% w iększy n iż przed drugą 
w o jną  św iatow ą i  to m im o kolosalnych zniszczeń, 
ja k ie  ostatnia w o jna  spowodowała na szeregu l i ­
n ii ko le jow ych ZSRR.

Od pierwszej c h w ili tw órczy w ys iłek  ko le jarzy 
radzieckich zm ierzał do zwiększenia przewozów 
ko le jow ych przez lepsze w ykorzystan ie  wagonów, 
parowozów i  urządzeń technicznych, przez w pro ­
wadzenie nowej, wyższej n iż w  us tro ju  k a p ita li­
stycznym, w ydajności pracy.

Lepsze w ykorzystan ie  wagonu towarowego, to 
przede w szystkim  skrócenie jego obrotu, to jest 
czasu pomiędzy dwoma następującym i po sobie 
załadunkam i tego samego wagonu oraz zwiększe­
nie jego ładowności.

W  obrocie wagonu towarowego najw iększy p ro ­
cent stanowi czas postoju wagonu pod naładun- 
k iem  i w y ładunk iem  oraz czas postoju wagonu na 
stacjach rozrządowych. Załadowany wagon, za­
brany z bocznicy k lien ta , czy spod ram py nała- 
dunkowej, m usi czekać na stacji aż uzbiera się do­
stateczna ilość wagonów, m ających ten sam k ie ru ­
nek biegu, dla sform owania z n ich  pociągu. A le  
ponieważ nie wszystkie z tych wagonów m ają tę 
samą stację przeznaczenia, na jednej z n a jb liż ­
szych stacji rozrządowych następuje przeróbka po­
ciągu, polegająca na tym , że pewne wagony lub  
g rupy wagonów wyłącza się, a z pozostałych, po 
dodaniu nowych wagonów, tw o rzy  się nowe po­
ciągi. W  zależności zatem od p lanu naładunku 
wagonów pociągi są mniejszą lub  większą ilość 
razy przerabiane w  ciągu swego biegu, a każda 
przeróbka pociągu —  to dodatkowe godziny postoju 
wagonów na stacjach.

Na naszych ko le jach postój wagonów na sta­
cjach rozrządowych stanow i ponad 60% jego obro­
tu, a sam czas biegu wagonu w  pociągu w ynosi 
około 20%.

Kole jarze radzieccy rozw inę li nowe fo rm y  o r­
ganizacji pracy w  walce o skrócenie postoju w a­
gonów na stacjach rozrządowych, w  walce 
o zmniejszenie ilości przeróbek pociągów.

Bohater P racy Socjalistycznej, ustawiacz K ras- 
now, zastosował system równoczesnego rozrządza­
nia i  fo rm ow ania  pociągu na górce rozrządowej, 
co pozw oliło  m u trzyk ro tn ie  skrócić czas potrzebny 
na rozrządzenie i sform owanie pociągu. Ustawiacz 
stac ji Jasinowata, Kożuchar, skróc ił fo rm owanie  
pociągu z 85 m in u t do 10 przez wprowadzenie no­
w ej, w łasnej m etody tw orzenia g rup  wagonów już 
w  czasie rozrządzania w  toku  gromadzenia się w a­
gonów.

Ustawiacze Mieszczon i  G uriew  przyśpieszyli 
proces przetaczania wagonów przez wprowadzenie 
seryjnych rzu tów  na torze rozrządowym, a usta­
wiacz Rogaczewski rozw iną ł i  udoskonalił metodę 
dwustronnego rozrządzania i  zestawiania pocią­
gów, wprowadzoną w  roku  1935 na stacji I ło -  
wajskaja.
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W  oparciu o te różnorodne metody, ustawiacz 
K a ta jew  stw orzy ł nową metodę, polegającą na łą ­
czeniu różnych metod pracy m anewrowej w  za­
leżności od w arunków  m iejscowych stacji. Z e ­
spalając metodę Krasnowa, . Kożuchara, G uriewa 
i  s tac ji Iłow a jska ja , K a ta jew  zastosował jeszcze 
dzielenie pociągu na g rupy  wagonów p rzy prze­
taczaniu w  zależności od pogody, co pozw oliło  mu 
znacznie uspraw nić pracę manewrową.

Tak w ięc nowe m etody rozrządu i  fo rm ow ania  
pociągów, zain icjowane przez samych ustawiaczy 
w  trakc ie  socjalistycznego współzawodnictwa 
o 'skrócenie obrotu  wagonów, sta ły się podstawą 
nowych procesów technologicznych pracy stacji.

Równocześnie toczyła się w a lka  o skrócenie cza­
su postoju wagonów pod naładunkiem  i  w y ładun ­
k iem  na torach k lien tów  i  o skrócenie oczekiwania 
tych  wagonów na włączenie ich do pociągu. Usta­
w iacz S iem iern ikow  i ustawiacz stacji M oskwa- 
-Tow arow a —  Łanczak in ic ju ją  nowe m etody ob­
s ług i bocznic k lien tów . S iem iern ikow  przygotow u­
je  g rupy  wagonów dla przyszłego pociągu jeszcze 
przed podstaw ieniem  wagonów pod naładunek. 
Jest to, oczywiście, m ożliwe ty lko  w  w arunkach 
socjalistycznej, p lanowej gospodarki, w  warunkach, 
w  k tó rych  i  stacja i  k lie n t znają już  naprzód plan 
załadunku wagonów. W  w arunkach socjalistycz­
nej gospodarki mogła powstać metoda Łanezaka, 
polegająca na łączeniu p lanu pracy s tac ji z p la ­
nem pracy punktów  ładunkow ych i  w y ładunko ­
wych. Ta metoda stała się podstawą tworzenia 
wspólnych procesów technologicznych pracy sta­
c ji i  bocznic k lien tów .

Inż M am iedow  w prow adził wreszcie opartą na 
obliczeniu kolejność podstaw iania wagonów na 
m iejsca ładunkowe, w  zależności od czasu potrzeb­
nego na podstawienie wagonów.

Obok tych  wszystkich metod, zm ierzających do 
skrócenia postoju wagonów na stacjach rozrządo­
wych, od pierwszej c h w ili przejścia na planową 
gospodarkę socjalistyczną powstała jeszcze jedna 
potężna dźw ignia zmniejszenia ilości przeróbek 
pociągów na stacjach rozrządowych i  skrócenia 
postoju wagonów —  m arszrutyzacja pociągów.

D ługo le tn i Kom isarz Ludow y K o m un ikac ji 
ZSRR, Ł. Kaganowicz, jeszcze w  kw ie tn iu  1936 r. 
wskazał na to, że: „O grom nym  źródłem  przyśpie­
szenia obrotu  wagonów i  skrócenia postojów, w y ­
wołanych prze form ow yw aniem  składów na sta­
cjach rozrządowych, jest m arszrutyzacja przewo­
zów; p lanowanie gospodarki radzieckiej daje sze­
rok ie  m ożliwości stosowania m arszru tyzacji. N i­
gdzie n ie ma tak ich  m ożliwości przewozu tow arów  
ca łym i pociągami, ja k  w  ZSRR, ponieważ u nas 
to w a ry  masowe rozdziela się uży tkow n ikom  p la ­
nowo i  n ie  w  ostatniej c h w ili“ .

Stosowanie m arszru tyzacji, to ka lendarzowo-kie- 
runkow e ładowanie g rup  wagonowych, względnie, 
całych pociągów dla g rupy  k lien tów  jednej stacji 
docelowej lub  naw et dla jednego odbiorcy oraz 
stosowanie najróżnorodnie jszych fo rm  m arszru ty­
zacji technicznej, handlowej, stopniowanej, p rzy­
niosło w ie lk ie  oszczędności, pozw oliło  ko le jom  
radzieckim  poważnie skrócić obrót wagonów, to
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znaczy ty m i samymi wagonam i przewieźć m ilio n y  
ten dodatkowych tow arów .

Jednocześnie zamiast m ałych 15 i  20-tonowych 
wagonów, stosowanych w  carskiej Rosji, k o le jn i­
ctwo Zw iązku Radzieckiego o trzym ało dziesiątki 
tysięcy nowoczesnych 4-osiowych, 60-tonowych 
wagonów, w  tym  wagony samowyładowcze. Za­
stosowanie 60-tonowych wagonów stało się m oż li­
we dzięki rozbudowie w ie lk ich  zakładów przem y­
słowych i  ko le k tyw izac ji ro ln ic tw a . L ikw ida c ja  
rozdrobnionej drobnotowarowej gospodarki kap i­
ta lis tycznej w  mieście i  na w si pozw oliła  zastoso­
wać wagony o dużej ładowności, gdyż sta ły wzrost 
p rodukc ji, uw arunkow any p lanową gospodarką, da­
w a ł możliwość w ykorzystyw an ia  tego rodzaju w a ­
gonów.

W prowadzenie 60-tonowych wagonów pozw oli­
ło lepiej w ykorzystyw ać urządzenia stacyjne i  le­
pie j w ykorzystyw ać siłę pociągową nowych, o du­
żej mocy parowozów, pozw oliło  zwiększyć ciężar 
przewożonych pociągów, a tym  samym skrócić ob­
ró t wagonów.

W alkę o usprawnienie ko le jn ic tw a  radzieckiego, 
o stworzenie nowych socja listycznych norm  pracy 
rozpoczęli, jako jedn i z pierwszych, pracow nicy 
służby parowozowej. Ł. Kaganowicz wskazywał 
na to, że dobra organizacja obrotu  parowozu jest 
dźw ignią  uspraw nienia pracy całej kolei. M aszyni­
sta K o le i Północno-Donieckie j, K riw onos, za in ic jo ­
w a ł prowadzenie ciężkich pociągów z dużą szyb­
kością. B y ło  to m ożliwe ty lk o  przy doskonałym  
stanie parowozu, opanowaniu techn ik i spalania 
węgla, um ie ję tne j obsłudze kotła, maszyny paro­
wozowej, hamulca i  piasecznicy, doskonałej zna­
jomości szlaku i  wreszcie opanowaniu techn ik i 
prowadzenia ciężkich i  d ługich pociągów na lin iach  
o p ro filu  łam anym .

Trzeba było  nie ty lk o  prowadzić ta k i cięższy od 
ustalonego w  norm ie pociąg z rozkładową szybko­
ścią jazdy, ale nie wolno było  dopuścić do jego 
zerwania p rzy ruszaniu z miejsca lub  nag łym  za­
hamowaniu.

K riw onos p rzekreś lił stare, wsteczne teorie 
o gran icy m ożliwości technicznych i  zapoczątko­
w a ł rozwój nowych, socja listycznych metod eks­
p loa tac ji parowozów. Metodę K riw onosa uzupeł­
n ił  znany maszynista Papawin, k tó ry  w prow adził 
nową metodę konserw acji ko tła . Dokonał on prze­
biegu 800,000 km  na swoim parowozie bez w ym ia ­
ny ścian paleniska. Maszynista Ogniew, stosując 
um ie ję tn ie  „a n tyn a k ip in “ , środek zmiękczający 
wodę kotłow ą, uzyskał przebieg m iędzy m yciam i 
ko tła  40.000 km., t j .  20-kro tn ie  wyższy od norm y, 
a naw et wykazał, że można uniknąć napraw y b ie ­
żącej parowozu pomiędzy dwoma ko le jnym i na­
praw am i okresowym i.

M łody maszynista Ł u n in  doprowadził przebieg 
m iędzy dwoma napraw am i okresow ym i parowozu 
z norm owanych 40.000 km  do 100.000 km  i  w ięcej, 
bez napraw y mechanizmów i  w y lew an ia  w y k ła ­
dów krzyżulcow ych. Uzyskał on to dzięki udosko­
nalen iu  metod konserw acji parowozu, W yko rzy­
sta ł on każdy postój parowozu w  drodze dla usu­
wania wszelkich usterek, k tó re  m og ły by się stać 
w  przyszłości przyczyną aw arii, osobiście b ra ł



udział w  naprawach okresowych, .dopilnow ując ja ­
kości przeprowadzonych napraw.

Ł u n in  stał się in ic ja to rem  nowej fo rm y  współ­
zawodnictwa pracy, k tó re  wyszło poza granice 
służby parowozowej, poza granice ko le i, k tó re  
stworzyło now y stosunek człowieka do pow ierzo­
nego m u mechanizmu, k tó re  stw orzyło  nowe fo r ­
m y pracy, zwane od jego nazwiska —  łun inow sk i- 
m i. Łun inow cy —  to ludzie, k tó rzy  ca łkow icie  opa­
now ali w łasny zawód i zawód ślusarza, k tó rzy  sa­
m i dokonują w  drodze napraw  parowozu, zm nie j­
szają koszta napraw  okresowych, osiągają oszczę­
dności m ateria łów  i  części zamiennych, oszczędza­
ją  pa liw o i  smary, p racują  bez aw a rii i  popraw ia­
ją  stale w skaźn ik i eksploatacyjne.

Prowadzenie ciężkich pociągów na dużych szyb­
kościach, jak ie  zapoczątkował K riw onos, wym aga­
ło polepszenia konserw acji parowozu, popraw y je ­
go stanu, co za in ic jow a li z ko le i maszyniści Papa- 
w in , Ogniew i Łun in .

Stosowanie ich now atorstw a pozw oliło  na zw ięk­
szenie przebiegu dobowego parowozów. Zwiększe­
nie przebiegu dobowego wysunęło konieczność 
skrócenia postoju parowozu przy m yciu  go i  w  na­
prawach okresowych. N ie można przecież było 
pogodzić się z tym , aby parowóz, k tó ry  normę 
przebiegu m iędzy m yciam i w ykonyw a ł w  3— 5 dni, 
stawał na 3 —  5 dni na p łukan ie  ko tła  i naprawę 
bieżącą.

P racow nicy parowozowni z pomocą inżyn ie rów  
i techn ików  opracowali nowe m etody pracy w a r­
sztatów pomocniczych. Zam iast zimnego p łukan ia  
ko tła , na k tó re  tracono tak dużo czasu z uwagi na 
konieczność chłodzenia kotła , zastosowano ciepłe 
m ycie kotła. Skrócono w  ten sposób postój w  m y­
ciu do 12 —  14 godzin. Skrócenie postoju w  m yciu  
wymagało zm iany technologii napraw. Parowóz 
m usiał być teraz w  znacznie krótszym  czasie na­
praw iony. Zastosowano więc przygotow yw anie  
części zapasowych jeszcze przed przyjściem  paro­
wozu do naprawy, zerwano z systemem dopaso­
w yw an ia  części. Naprawa zam ieniła się w  prace 
montażowe. To podniosło jakość napraw  i  stan pa­
rowozów.

Tak w ięc podniesienie jakości parowozów, dzię­
k i lepszej organizacji napraw, pozw oliło  na dalsze 
zwiększanie przebiegów m iędzynaprawczych, po­
zw o liło  osiągać większe oszczędności w  spalaniu 
węgla.

Maszyniści B linów , Korobkow , K a trzyn , Zoło ta- 
riow , Błażenow i  inn i, zaczęli stosować mieszanki 
węglowe, w ypracow ując nowe m etody opalania pa­
rowozów. Na ko le i Jarosławskiej techn ik Sobolew 
i k ierow n iczka  labora torium  A leksandrowa opra­
cowali metodę k o n tro li jakości spalania węgla na 
podstawie systematycznie pobieranych próbek szla- 
k- p rzy oczyszczaniu parowozów. Pomogło to po­
p raw ić  maszynistom proces spalania węgla i  ob­
n iży ło  ilość m ate ria łów  palnych w  szlace z 60— 70 % 
na 5 —  10%.

N ie można jednak było  poprzestać na tych  osąg- 
nięciach. Parowóz, w yrem ontow any przez stacha­
nowców, obsługiwany przez łun inowców , pow inien 
przekroczyć stare norm y przebiegu dobowego. M a­
szyniści parowozowni Ostróżka, Gulszyn i  Gołub-

kow  zobowiązali się doprowadzić przebieg swych 
parowozów do 500 km  na dobę. Za n im i poszedł 
maszynista parawozowni Wołogda, Pantow, zobo­
w iązując się przejechać na swym  parowozie 15.000 
km  na miesiąc.

W  ten sposób powstał w  ZSRR całkiem  nowy 
ruch m aszynistów pięćsetników i  maszynistów 
piętnastotysiączników. Te nowe, w ysokie fo rm y 
współzawodnictwa pracy w ym agają współpracy 
wszystkich służb. Swoje zobowiązania w ykonu ją  
maszyniści pięćsetnicy i  piętnastotysięcznicy dzię­
k i re w iz ji dotychczasowych norm  obrotu  parowo­
zów, dzięki stosowaniu jazd pierścieniowych 
i wreszcie dzięki wprowadzeniu optymalnego w y ­
kresu obrotu parowozów.

W  uzyskaniu tego, ta k  w ielkiego, przebiegu do­
bowego pomogło maszynistom współzawodnictwo 
robotn ików  punktów  wyposażeniowych, k tó rzy  
w prow adz ili szybkościowe metody wyposażenia 
parowozów w  węgiel, pomogło współzawodnictwo 
dyżurnych ruchu, a przede wszystkim  dyspozyto­
rów  ruchu, k tó rzy  za in ic jow a li w a lkę  o „zieloną 
drogę“ ; pom ogli również maszynistom pracownicy 
służby d ro g o w e j-i e lektrotechnicznej, wśród k tó ­
rych  szeroko rozpowszechniło się współzawodni­
ctwo o pierwszorzędny bezaw aryjny stan to rów  
i urządzeń bezpieczeństwa ruchu.

N iem ały w p ły w  na przyśpieszenie parowozów 
m ia ły  przodujące szybkościowe metody napraw 
wagonów bez wyłączania z pociągów, za in ic jow a­
ne przez starszego rew identa  stacji K rasny j L i ­
man, Szczeblikina, przez rew identów  Sołogubien- 
k i, Ryżkowskiego i  innych.

Dyspozytora ruchu w  ZSRR nazywają „p ie rw ­
szym człow iekiem  transpo rtu “ . Dyspozytor p ro ­
wadzi każdy pociąg, on jest bezpośrednim o rg a n i­
zatorem i  k ie row n ik iem  ruchu pociągów na szla­
ku. Od pracy dyspozytora zależy wykonanie  roz­
k ładu jazdy.

P ierwszym  stachanowcem wśród dyspozytorów 
b y ł Zakorko, Bohater Pracy Socjalistycznej. B y ł 
on jednym  z tych, k tó rzy  w  roku  1935 zadali k łam  
reakcyjnym , wstecznym teoriom  o granicach tech­
nicznych możliwości.

Dyspozytor Zakorko w prow adził po raz p ie rw ­
szy „socjalistyczną przepustkę“ , t j.  zagwaranto­
wanie maszyniście „z ie lonej d rog i“ . Zakorko w y ­
kazał, że można przy w łaściw ej organizacji pracy 
prowadzić pociąg przez odcinek dyspozytorski po 
„zie lonej drodze“ , to jest bez za trzym yw ania  p o ­
ciągu na stacjach, na k tó rych  pociąg zgodnie z w y ­
kresem nie pow in ien  się zatrzym ywać.

Dyspozytor Wodważko w prow adził po raz 
p ierwszy współzawodnictwo m iędzy zmianą dy­
spozytorską a drużynam i pociągowym i o planowe 
przeprowadzanie pociągów. Dyspozytor K u ta fin  
za in ic jow ał szybkie prowadzenie pociągów zbioro­
wych, Bajczarana rozpoczęła w alkę  o skrócenie 
czasu znajdowania się pociągu na odcinku.

Na tle  tego szerokiego i  różnorodnego w  form ach 
współzawodnictwa pracy dyspozytorów, laureatka 
Nagrody S ta linow skie j —  Korolow a, za in ic jow ała  
nową form ę prowadzenia pociągów, tzw. op tym al­
ny w ykres obrotu  parowozów. Przez skrócenie 
czasu znajdowania się pociągu, na odcinku oraz
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skrócenie postoju parowozów na obrządzaniu, ob­
raca się ten sam parowóz większą ilogć razy niż 
dotychczas.

Również laurea t Nagrody S ta linow skie j, dyspo­
zy to r K ostyrko, pow iązał p lan  pracy kopalń z p la ­
nem podstaw iania wagonów. W prowadzając 
„w spó lny  p lan “  kopa lń  i  swego odcinka, zaprowa­
dz ił on tzw . „w yk re s  ry tm iczn y “ , dzięki czemu uzy­
skał pokaźne skrócenie posto ju wagonów na sta­
cjach.

Dyspozytor O rłów  opracował wspólny proces 
technologiczny dla pociągów pasażerskich, tow a­
row ych i  zbiorowych, uwzględnia jący przodujące 
m etody pracy dyspozytorów, maszynistów i re w i­
dentów wagonowych, co pozw oliło  m u szeroko 
stosować prowadzenie pociągów tow arow ych przed 
czasem. Różnorodność metod pracy dyspozytorów 
skonsolidował p racow n ik  M ińskiego oddziału K o ­
le i Zachodniej, Sudnikow. Metoda Sudnikowa po­
lega na uzgodnieniu podejścia parowozów i  pocią­
gów do punktów  stycznych. Stosując swoją meto­
dę, Sudnikow  osiągnął to, że parowozy na stacjach

stycznych nie czekały więcej na pociągi i  na od­
w ró t.

Tak w ięc zrodzone przez współzawodnictwo p ra ­
cy nowe metody pracy m aszynistów i  ustawiaczy, 
drogowców i  -e lektryków, dzięki zastosowaniu no­
w ych metod organizacji ruchu, wprowadzonych 
przez przodujących dyspozytorów radzieckich, po­
z w o liły  osiągnąć nowe, nigdzie niespotykane 
w skaźn ik i pracy kole i.

Stała opieka P a r tii i  Rządu, wyposażenie ko le i 
w  najnowocześniejszą technikę, rozbudowa i  e lek­
try fik a c ja  l in i i  ko le jow ych  w  oparciu o sta linow ­
skie p lany  ro zkw itu  gospodarki narodowej, prze­
obraziły  zacofane ko le je  carskiej Rosji w  przodu­
jące ko le je  świata.

Organizacja pracy ko le i radzieckich i  przodu ją­
ce, oparte na najbardzie j postępowych teoriach 
naukowych, m etody eksploatacji, sta ły się wzorem 
dla ko le i k ra jó w  dem okracji ludow ej, sta ły  się 
wzorem dla rozbudowującego się ko le jn ic tw a  Po l­
skiej Rzeczypospolitej Ludow ej.

I I  K O N G R E S  IN Ż Y N IE R Ó W  I  T E C H N IK Ó W
P O L S K IC H

W  D N IA C H  28 i  29 w rześn ia  b r. od by ł się w  W a r­
szawie I I  Kongres In ż y n ie ró w  i  T echn ików , 
zo rgan izow any przez N O T  i  CRZZ.

Kongres zaszczycił swą obecnością P rezyden t B o­
le s ław  B ie ru t, k tó ry  w  p ię kn ym  p rze m ów ien iu  scha­
ra k te ry z o w a ł ro lę  te c h n ik i i  in te lig e n c ji technicznej 
w  na rodow e j gospodarce i  w  ro z w o ju  k u l tu r y  na ro ­
dowej.

„P ostęp gospodarczy i  techn iczny je s t n ie ro ze rw a l­
n ie  zw iązany z postępem  społecznym “ , m ó w ił P rezy­
dent. „P oraź p ie rw szy  w  h is to r ii na rodu  polskiego, 
postęp techn iczny zrós ł się n ie ro ze rw a ln ie  z n a jż y w o t­
n ie jszym i po trzebam i mas p ra cu ją cych “ . „K to  n ie  pod­
nosi sw ych k w a lif ik a c ji,  k to  n ie  uzupe łn ia  swej w ie ­
dzy, k to  się c iągle n ie  uczy, n ie  ty lk o  pozostaje w  ty le , 
ale i  c iągnie wstecz in nych , a w ięc  opóźnia i  ham uje  
nasz postęp techn iczny, nasz rozw ó j gospodarczy“ . „N ie  
może być dość g łębok ie j re w o lu c ji k u ltu ra ln e j bez re ­
w o lu c ji techn iczne j“ . —  O to k i lk a  z ło tych  m y ś li z p rze­
m ów ien ia  P rezydenta.

W  obszernym  i  g ru n to w n y m  re fe rac ie  m in . E. S zyr 
scha rak te ryzow a ł rozw ó j naszego życ ia  gospodarczego 
w  c iągu p ie rw szych  3 la t  P la nu  6-letn iego, po rów na ł 
osiągnięcia ze stanem  p rzedw o jennym , w skaza ł na w iel_ 
k ą  d yn am ikę  rozw o jow ą , k tó ra  znacznie p rzekroczy ła  
p ie rw o tne  zam ierzen ia P la nu  6-letnieg'o, w reszcie da ł 
p o ryw a jącą  w iz ję  następnego P la nu  5-letniego, scha­
ra k te ry z o w a ł ud z ia ł i  ro lę  in te lig e n c ji techn iczne j w  
życ iu  gospodarczym  k ra ju  przed w o jn ą  i  obecnie, po d ­
k re ś li ł konieczność jedności m o ra lno -p o lityczn e j i  pa ­
tr io ty z m u , ja k o  bodźców  ro z w o ju  i  ksz ta łto w an ia  się 
nowego ob licza in te lig e n c ji techn iczne j, w skaza ł na 
różn icę  m iędzy tech n iką  socja lis tyczną a k o p ita lis tycz - 
ną, w ezw a ł do w a lk i z konserw atyzm em , b iu ro k ra c ją , 
fo rm a lizm em , ślepą ru ty n ą  na od c in ku  postępu tech­
nicznego.
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„Tempo przyrostu produkcji, osiągnięte w  ostatnich 
latach, oznacza, że w  ciągu k ilku  la t realizujemy po­
stęp produkcyjny, techniczny i  kulturalny, ja k i pań­
stwa kapitalistyczne osiągnęły w  okresie swego rozwoju 
w  ciągu dziesiątków la t“ — m ówił min. Szyr.

„C e lem  soc ja lis tyczne j te c h n ik i je s t dobro cz łow ie ­
k a “  —  m ó w i da le j. —  „W  w alce o na jw yższy  w zros t 
dochodu narodowego, o pe łną e fektyw ność i  celowość 
in w e s ty c ji p rzy  na jm n ie jszym  ic h  koszcie, o m oż liw ie  
n a jw iększy  p rzy ro s t p ro d u k c ji p rzem ysłow ej, p rzy  n a j­
n iższym  m oż liw ie  użyc iu  środków  i  p rzedm io tów  p ra ­
cy —  w ysuw a się na czoło zagadnienie pełnego w y k o ­
rzys tan ia  n iezm ie rzonych  zasobów surow cow ych 
i energetycznych naszego k ra ju “ .

„Z w ią zana  z ludem , zw iązana z k lasą robotn iczą, 
z m asam i p ra c u ją c y m i w s i, in te lig e n c ja  m a przed sobą 
p iękną  drogę rozw o jow ą , drogę, k tó ra  oznacza ro z k w it  
po lsk ie j na uk i, te ch n ik i, k u ltu r y  i  sztuku, do b ro by t 
i  szczęście na rod u “ . —  T y m i s łow am i zakończył sw ój 
re fe ra t m in . Szyr..

P rzew odniczący CRZZ W . K ło s ie w icz  o m ó w ił w sp ó ł­
pracę in ż y n ie ró w  i  te c h n ik ó w  z m asam i rob o tn iczym i, 
ro lę  tech n ika  w  wynalazczości p racow n icze j, p rz y c h y l­
ne w a ru n k i ro z w o ju  in te lig e n c ji techn iczne j w  obecnej 
rzeczyw istości. „K la s a  robo tn icza  w id z i w  inżyn ie rze  
i  te ch n iku  n ie  ty lk o  tego, k tó ry  m a teoretyczne i  p ra k ­
tyczne p rzygo tow an ie  techniczne, lecz w id z i w  n im  
także w spó łtow arzysza pracy, k tó ry  d z ie li się z ro b o t­
n ik a m i i  p rzekazu je  im  sw o ją  w iedzę, k tó ry  pomaga 
le p ie j i  sp ra w n ie j organ izow ać ic h  pracę“ .

„N a jb a rd z ie j boda j zasadnicze znaczenie d la  po lsk ie ­
go in żyn ie ra  i  tech n ika  m a to, że P aństw o Ludow e 
o tw o rzy ło  przed in te lig e n c ją  na jpe łn ie jsze  m ożliw ośc i 
tw ó rcze j p ra cy “ . -— O to fra g m e n ty  jego w ypow iedz i.

„P rzg lą d  K o le jo w y “  n ie  poda je teks tów  przem ów ień 
kongresow ych , gdyż czy te ln icy  pozna li je  z p rasy co­



dziennej, k tó ra  żyw o i  obszernie podaw ała przebieg 
obrad Kongresu. Jednak „P rzeg ląd  K o le jo w y “ , ja ko  
pism o ko le jow ego św ia ta  technicznego, n ie  może p o m i­
nąć m ilczen iem  znaczenia Kongresu d la  k ry s ta liz o w a ­
n ia  się św ia topog lądu  m y ś li techn iczne j, d la  m o b iliza ­
c j i  s ił i  zapału, d la  radosnego i  twórćzego op tym izm u, 
płynącego z dotychczasowych osiągnięć i  z pe rspe k tyw y  
oczekującego nas wspan iałego ro z w o ju  życia na rod o ­
wego, k tó rego  n ierozdz ie lną  cząstką je s t postęp tech­
n iczny.

W praw dz ie  osiągnięcia te n ie  p rz y jd ą  bez dalszej 
w a łk i i  wyrzeczeń, w p ra w d z ie  w ie le  jeszcze p ię trzy  
się przed n a m i zg n iłe j s tęch lizny z łych  tra d y c ji,  odzie­
dziczonego ubóstw a i  p ry m ity w u  p rzedw o jenne j gospo­
d a rk i, ale Kongres w skaza ł raz jeszcze zebranym , że 
w s tą p iliś m y  na w łaśc iw ą  drogę, że c h w y c iliś m y  ju ż  
„d łu g i oddech“ , k tó ry  po zw o li nam  tw a rd o  i  uparc ie  
iść w ciąż w  górę, pogłębiać i  rozszerzać rozw ó j tech ­
n ik i,  budow ać postępową i  n ieza leżną po lską techn ikę , 
a przez n ią  w zm acniać w  po ko jow e j, tw ó rcze j w a lce 
suwerenność i  niezależność naszej o jczyzny.

Kongres n ie  og ran iczy ł się ty lk o  do podkreś lan ia  
no w ych  p o zy tyw nych  osiągnięć, ale p o d k re ś lił i  u w y ­
p u k li ł  rów n ież  te b ra k i i  trudnośc i, k tó re  jeszcze h a ­
m u ją  postęp i  k tó ry c h  pokonan ie pow in no  być przede 
w szys tk im  a m b ic ją  i  obow iązk iem  in ż y n ie ró w  i  tech­
n ik ó w  na na jb liższe la ta .

W ym iana  doświadczeń w  zw a lczan iu  tych  tru d n o ­
ści, to  rów n ież  po zy tyw n y  w y n ik  prac Kongresu

O znaczeniu K ongresu św iadczy n ie  ty lk o  duża lic z ­
ba uczestn ików  obrad (około 2500), ale rów n ież  bardzo 
duża ilość zgłoszeń do dysku s ji. O gran iczony czas 
trw a n ia  K ongresu n ie  p o zw o lił w ypow iedz ieć się 
w szys tk im  zgłoszonym  dysku tan tom , to  też dyskusję  
zorganizow ano w  ten sposób, że w yp o w ie d z ie li się je d ­
na k  p rzedstaw ic ie le  w szys tk ich  gałęzi życ ia  gospodar­
czego i  te ch n ik i. '

W  następnym  num erze po w ró c im y do zagadnień, 
om aw ianych  na Kongresie , poda jąc jednocześnie teks t 
u ch w a ł kongresowych.

W  im ie n iu  in ż y n ie ró w  i  te ch n ikó w  ko le jo w ych  p rze­
m a w ia ł inż. S. W róbe l. T ekst jego p rzem ów ien ia  poda­
je m y w  num erze n in ie jszym .

W  okresie  przygo tow aw czym  do K ongresu liczne 
ośrodk i m y ś li techn iczne j i  liczne je d n o s tk i z pośród 
in ż y n ie ró w  i  te ch n ikó w  p o d ję ły  zobow iązania w y k o ­
nan ia  pew nych p rac d la  uczczenia Kongresu.

W śród tych  zobow iązań je s t rów n ież  zobow iązanie 
in ż y n ie ró w  i  te c h n ik ó w  M in is te rs tw a  K o le i opracow a­
n ia  w szys tk ich  m a te ria łó w  do perspektyw icznego p la ­
nu  ro zw o ju  te c h n ik i na P K P  w  ta k im  te rm in ie , by  ten 
p lan  m óg ł być sporządzony do końca I  k w a rta łu  1953 r.

A ktualne zadania inżyn iera  i technika  
uj gospodarce ko le jom ej

Mgr inż. SEWERYN W RÓBEL 656.2:338.984.3(438)
P rzem ów ienie, wygłoszone na I I  K ongresie  In ż y n ie ró w  i  T echn ików  P olskich .

7 N AC ZEN IE  ko le i dla gospodarczego i  po lityczne- 
• ^ g o  życia k ra ju  jasno i  zwięźle charakteryzują  
dw ie przytoczone niżej wypow iedzi. Pierwsza — 
to uchwała CKW KP(b) z 10 lipca 1935 r.: „T rans­
p o r t . ko le jow y jest g łów nym  nerwem  ekonomicz­
nego życia k ra ju , m ateria lną  ostoją łączności m ię­
dzy m iastem a wsią, m iędzy przemysłem a ro ln ic ­
twem, m iędzy różnym i obwodami ZSRR, wresz­
cie —  łączności m iędzy zapleczem a fron te m “ . (Że- 
leznodorożnyj transport w  ważniejszych doku- 
m ientach, Transżeldorizdat, 1940 r., str. 183). D ru ­
ga wypow iedź —  to słowa S ta lina na przy jęc iu  
ko le ja rzy  na K re m lu  w  1935 r.: „Rozwój gospo­
d a rk i narodowej tak  w ie lk iego państwa jest n ie ­
m oż liw y  bez usprawnionego transportu  ko le jow e­
go, wiążącego i  cementującego w  jedną gospodar­
czą całość ogniska i  ośrodki przem ysłu z obwoda­
m i i  re jonam i ro ln ic tw a , dającego im  surowiec 
i  żywność“  .(„P raw da“  —  2 sierpnia 1935 r „  N r 211).

S form ułow ania  powyższe odnoszą się rów nie  do­
brze do ko le i ZSRR, ja k  i  do ko le i polskich.

To też rozw ój ko le jn ic tw a, wzrost jego zdolno­
ści przewozowej pow in ien  się odbywać w ścisłej 
łączności i  zależności od rozw oju  przem ysłu i  ro l­
n ic tw a  z tym , że w zrost zdolności przewozowej 
ko le i pow in ien  nieco wyprzedzać rozw ój innych 
gałęzi gospodarki narodowej, gdyż z jednej s trony 
powstający corocznie p rzyrost w y tw o ró w  przem y­
słu i  ro ln ic tw a  pow in ien  m ieć już  przygotowane, 
zapewnione środki transportowe, a z drugie j s tro­

ny —  kole j spełnia często ro lę  p ionierską dla stwo­
rzenia w arunków  rozw oju  nowych ośrodków prze­
m ysłow ych i  rolniczych.

Należy o tym  pamiętać, zwłaszcza w  okresie p la ­
nowania i  budowy nowych ośrodków przem ysło­
w ych w  tych  rejonach k ra ju , k tó re  kom un ikac ji 
ko le jow ej nie m ają lub  też jest ona niedostatecz­
nie przygotowana do oczekujących ją  zwiększonych 
zadań przewozowych. Nieprzestrzeganie te j zasa­
dy prowadzi n ieuch ronn ie ' do tego, że ko le j staje 
się w ąskim  przekro jem  dla norm alne j pracy lub  
budowy zakładów przemysłowych, ja k  to m iało 
miejsce choćby w  połow ie 1951 r. w  re jon ie  L ube l­
szczyzny i  ja k  sporadycznie zdarza się z przewo­
zem pewnych surowców lub  ziem iopłodów

To też należy konsekwentnie realizować znaną 
tezę, że przy opracow ywaniu p lanów  przebudowy 
i  rozbudowy gospodarczej k ra ju  stosunki kom un i­
kacyjne, a przede w szystkim  ak tua lny  stan i  po­
trzeby rozwojowe kole i, pow inny być uwzględnia­
ne jako jedna z podstaw tych  planów.

Przykładem  pozytywnego zastosowania tej zasa­
dy jest budowa Nowej H u ty , gdzie budowę obiek­
tów  produkcy jnych  zaplanowano na szerokiej ba­
zie kom unikacy jne j, w  w y n ik u  czego buduje się 
m. in. nowe lin ie  kole jowe, stacje rozrządowe itp .

Rola inżyn ie rów  i  techn ików  w  rac jona lnym  roz­
w o ju  naszegojco lejn ictwa i  w  spraw nym  jego dzia­
łan iu  jest przodująca i bezsporna.
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Kongres Inżyn ie rów  i  Techników, akcentując 
znaczenie techn ik i i  św iata technicznego w  życiu 
gospodarczym k ra ju , podsumowuje osiągnięcia 
zrealizowane i  w ytycza  zadania' na przyszłość.

Jakie są węzłowe zadania inżyn ie rów  i tech­
n ikó w  ko le jow ych na la ta  najbliższe, w  szczegól­
ności na ostatnie la ta  p lanu 6-letniego?

W ydaje m i się, że w  odpowiedzi na to pytanie 
w ystarczy przełożyć na język i  te rm ino log ię  ko­
le jow ą wytyczne, przy ję te  przez V I I  P lenum  KC  
PZPR, sform ułowane w  referacie Prezydenta B. 
B ieru ta . W  tym  u jęc iu  stojące przed nam i zadania 
streścić można w  następujących punktach:

1) opracowanie i  realizowanie kompleksowego 
planu rozw oju  techn ik i na PKP,

2) szerokie wprowadzanie mechanizacji,
3) zwiększanie zdolności przewozowej ko le i 

i  lepsze w ykorzystanie  mocy p rodukcy jne j urzą­
dzeń ko le jow ych,

4) opracowanie norm  technicznych,
5) podnoszenie k w a lif ik a c ji fachowych ko le ja ­

rzy przez szkolenie wewnątrz-zakładowe.
Rozw ińm y ko le jno te punkty .
1. Plan rozwoju techniki na PK P  we w łaści­

w ym  ujęciu  tego określenia jeszcze nie istn ie je. 
Przyczyną tego jest z jednej strony b rak k ie ru n ­
kow ych p lanów  przewozowych, w yn ika ją cy  z n ie­
możności opracowania na bieżącym etapie re jo ­
nowych b ilansów  w ym iany  tow arow ej w  k ra ju , 
a ten b rak  powoduje niemożność opracowania peł­
nego p lanu rozw oju  sieci i  urządzeń ko le jow ych; 
zaś z drugie j strony —  bardzo n isk i ilostan s ił te­
chnicznych na ko le i powoduje zaabsorbowanie ich 
p raw ie  wyłącznie sprawam i bieżącymi, opera tyw ­
nym i, a oderwanie od d ługofa low ych zagadnień 
rozw oju  techn ik i.

W  rezultacie tego stanu posiadamy obecnie ty lko  
pojedyńcze zamierzenia na rok  następny poszcze­
gólnych służb, słabo lub  ca łkow icie  z sobą niepo­
wiązane, a co gorsze —  nie w yn ika jące  z jak ie ­
goś program u długofolowego, perspektywicznego. 
Opracowanie program u rozw oju  techn ik i na ko­
lei, k tó ry  by zaw iera ł lin ię  rozw ojow ą każdej służ­
by, skoordynowanie tych  l in i i  m iędzy sobą, by się 
wzajem nie uzupełn ia ły  . i harm onizowały, porów -' 
nanie tych  zamierzeń z nowoczesnymi osiągnię­
ciam i techn ik i i  nauki, z osiągnięciami ko le i za­
granicznych z ko le jam i ZSRR na czele, wreszcie 
rozłożenie tych  zamierzeń w  czasie. —  oto wdzię­
czne i  p ilne  zadanie dla nas—  polskich inżyn ie rów  
i  techn ików  kole jowych.

P lan ten pow in ien  objąć takie  zagadnienia, ja k  
u jednolicenie sprzętu i  urządzeń ko le jow ych  (dość 
powiedzieć, że obecnie posiadamy około 95 serii 
parowozów, około 300 odm ian wagonów tow aro­
w ych i  około 160 odm ian wagonów osobowych, 
117 typów  szyn i  złączek), budowa nowoczesnego 
taboru, skoordynowanie prac przy wzm acnianiu 
to rów  z w ym aganiam i nowego taboru, unowocześ­
nienie urządzeń bezpieczeństwa ruchu pociągów, 
e le k try fikac ję  l in i i  ko le jow ych, nowe ekonom icz­
n ie j sze sposoby przetw arzania energ ii na prac.-, 
tra kcy jn ą  lokom otyw , ja k  najszersze wprowadze­
nie k ra jow ych  surowców wzam ian im portow anych, 
deficytow ych, wszechstronne rozszerzenie zakresu
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badań naszego in s ty tu tu  naukowo-badawczego 
i w ie le  innych  drobniejszych zagadnień.
, 2. Mechanizacja ciężkich i pracochłonnych ro­

bót —  to rozległe i  słabo jeszcze obrobione pole- 
w  naszej gospodarce ko le jow ej. Zadanie mechani­
zacji wchodzi w łaściw ie  do zakresu p lanu rozwo­
ju  techn ik i, w yodrębniono go tu  ze względu na 
wagę i  pilność tego zagadnienia.

W  w ie lu  jeszcze dziedzinach (budowa i  u trzym a­
nie torów , prze ładunki węgla, roboty  ziemne, p ra­
ce magazynowe itp .) stosujemy ca łkow icie  lub 
w  dużym .stopniu pracę ręczną i p rym ityw n e  na­
rzędzia: łopatę, k ilo f, m łotek, przecinak ręczny, 
wózek ręczny. Służba Drogowa zużywa corocznie 
przeszło 5 m ilionów  roboczodniówek do prac ręcz­
nych przy u trzym aniu  torów, k tó re  w  całości lub  
w  dużym stopniu dają się zmechanizować. Służba 
Mechaniczna zużywa corocznie k ilkase t tysięcy 
pracodniówek na ręczny w yładunek węgla z w a­
gonów do składów opałowych, w  w ie lu  warszta­
tach transport w ew nętrzny polega na ręcznym 
przenoszeniu surowca, części zamiennych, narzę­
dzi; nasycalnie m ateria łów  drzewnych wszystkie 
prace ładunkow e w ykonu ją  ręcznie, rozwożenie 
na l in i i  m ate ria łów  naw ierzchn i odbywa się ręcz­
nym i w ózkam i to row ym i, ręczny w yładunek na­
w ierzchn i z pociągów gospodarczych trw a  na szla­
ku godzinam i ze szkodą dla normalnego ruchu po­
ciągów. Wagonów samowyładowczych posiadamy 
znikomą ilość, sprzęgów automatycznych nie ma­
m y wcale, nastaw ianie dróg przebiegu pociągów 
na w ie lu  stacjach odbywa się ręcznie, do automa­
tycznej b lokady lin iow e j zaledwie przystąpiono 
i  to na n ie w ie lk im  odcinku, zautomatyzowanych 
górek rozrządowych, posiadamy zaledwie k ilka .

W szystkie te zaległości i  techniczne odstałości 
pow inny być odrobione i  usunięte w  ciągu n a j­
bliższych la t i  to jest drugie zadanie dla inżyn ie ­
ra  i technika kolejowego. Zadanie to m usim y w y ­
konać, jeś li n ie  chcemy dopuścić, by  ko le je  nasze 
sta ły  się przestarzałe technicznie, niesprawne 
i pracujące nieekonomicznie.

Niech powyższy ciem ny obraz nie nasunie pe­
symistycznego -wniosku, że w  dziedzinie mechani­
zacji ko le j n ic nie zrob iła  i n ie robi. Owszem, zro­
biono już dość dużo, licząc w  ska li dotychczaso­
w e j: nasze przedsiębiorstwa budow y l in i i  ko le jo ­
w ych posiadają dość pokaźny sprzęt mechanicz­
ny, zakłady naprawcze taboru kolejowego posia­
dają dostateczną na ogół ilość obrab iarek i  to no­
woczesnych, Służba Drogowa przystąpiła  do orga­
n izacji zmechanizowanych pociągów do prac to ro ­
wych, Służba Mechaniczna zaopatruje k ilk a  stacji 
w nowoczesne urządzenia do nawęglania, automa­
tyzacja i  kabelizacja naszej sieci łączności zrob iła  
duże postępy, ale wszystko to nie wystarcza; skala 
osiągnięć jest za mała, tempo za powolne. „Trzeba 
w nowej sy tuac ji pracować po nowem u“  (B. B ie- 
sut, V I I  Plenum).

P orów na jm y nasze osiągnięcia ze stanem na ko­
le jach ZSRR. W r. 1950 w  automatyczne sprzęgi 
by ło  zaopatrzonych 52,5% wagonów (do końca 
1955 r. ma ich być 100%); układanie to rów  zme­
chanizowano w  100%, roboty p rzy u trzym aniu  to ­
rów  —  w  50 —  80%, roboty  ziemne —  w  84,3%,- 
montażowe w  97,5%, betonowe —  w  95,6%, nawę-



glanie —  w  100%, blokadę samoczynną zainstalo­
wano na tysiącach l in i i  ko le jow ych; 76% wagonów 
posiadało hamulce zespolone. W ytyczne na X IX  
Zjazd P a r tii p rzew idują , że do końca 1955 roku  
ma wzrosnąć w  stosunku do poprzedniej 5 -la tłó : 
blokada samoczynna o 80%, ilość ohamulcowa- 
nych wagonów p rzyna jm nie j 2,5 razy, ilość scen­
tra lizow anych  zw ro tn ic  2,3 razy; znacznie będzie 
rozszerzone nastaw ianie zdalne (dyspozytorskie); 
mechanizacja urządzeń na stacjach rozrządowych, 
łączność radiow a do k ierow ania  ruchu pociągów 
i  m anewram i itp .

Osobne zagadnienie -— to mechanizacja prac ła ­
dunkow ych na PKP. Jakko lw iek  96% tow arów  
ładu ją  i  w y ładow u ją  k lienc i ko le i (nadawcy i  od­
biorcy), to jednak w  ogólnym  bilansie narodowym  
s iły  roboczej pozycja na tę pracę jest tak  poważ­
na, że ko le j pow inna podjąć i  podjęła zagadnie­
nie ich mechanizacji.

Jest to zrozumiałe, gdyż, w  socja listycznym  u ję­
ciu ro li transportu  kolejowego, ko le j ma być nie 
ty lk o  przewoźnikiem  tow arów , ale również o r­
ganizatorem racjonalnego obrotu  towarowego. 
Z grubsza licząc, przeszło 60% prac ładunkow ych 
odbywa się ręcznie. Kosztu je to rocznie około 24 
m ilionów  pracodniówek, t. zn. około 80.000 robot­
n ików . Zmechanizowanie tych  prac nie ty lk o  
zw oln i do innych prac poważną ilość z tej liczby 
robotn ików , ale również skróci postój wagonów 
pod operacjam i ładunkow ym i i  przyspieszy obrót 
tow arow y.

Jak już  wspomniałem, zadanie to zostało podję­
te. Rząd uchw a lił potrzebne k re d y ty  i nastaw ił 
przemysł na budowę potrzebnych mechanizmów 
tak, by do 1955 roku  zmechanizować prace ładun ­
kowe na ponad 100 w iększych stacjach ko le jow ych.

Czy -to znaczy, że zagadnienie zostało rozwiąza­
ne i  ?e dla technika kolejowego nie ma już  tu  n ic 
do roboty?

Oczywiście nie. Przede wszystkim  należy d op il­
nować, by uchwała Rządu została pomyślnie zre­
alizowana i  urządzenia b y ły  należycie w yko rzy ­
stane; następnie trzeba rozszerzyć tę akcję na in ­
ne stacje kole jowe, a dalej —  trzeba opracować,' 
zaprojektować jeszcze lepsze, sprawniejsze, eko­
nom iczniej sze urządzenia n iż obecne, gdyż w  tej 
dziedzinie nie m am y zbyt w ie le  doświadczenia. 
„Trzeba pobudzić in ic ja tyw ę  w  zakresie mechani­
zacji, trzeba szybko urzeczyw istn iać wszystkie 
słuszne p ro je k ty  w  tym  zakresie“  (B. B ie ru t V I I  
Plenum).

D la porównania podaje się, że na ko le jach ZSRR 
w  1950 r. przeszło 70% prac ładunkow ych było  już 
zmechanizowanych, zaś obecnie procent ten osiąg­
nął p raktycznie  pełne nasycenie, to też w  w ytycz­
nych na X IX  Z jazd P a rtii n ie fig u ru je  to zagad­
nienie, jako  że już  zostało pom yślnie rozwiązane.

M y, na ko le jach naszych, jesteśmy raczej u po­
czątku te j d rogi i  pow inn iśm y ją  szybko przejść. 
„Trzeba, ażeby zagadnienie forsowania wszech­
stronnej m echanizacji znalazło się w  centrum  
uwagi całej naszej p a rtii, wszystkich organizacji 
p lanu jących i  gospodarczych, wszystkich inżyn ie ­
rów , techników , ko nstruk to rów  i  technologów, 
wszystkich rac jona liza torów  i p rzodow ników  p ra ­

cy, całej naszej klasy robotn iczej1’ (B. B ie ru t, V I I  
P lenum  KC PZPR, „N ow e D rog i“  N r 6, rok 1952, 
strona 27).

A  więc mechanizacja pracy na P K P  —  oto d ru ­
gie węzłowe zadanie dla inżyn ie rów  i techników  
ko le jow ych, zadanie o znaczeniu państwowym. 
„Żadne zasoby ludzkie  —  m ów i Prezydent B ie ­
ru t —■ nie w ysta rczy łyby na- zabezpieczenie zapla­
nowanej przez nas ska li wzrostu budow nictw a 
i  p rodukc ji bez szybkiego wzrostu wydajności p ra ­
cy, a ten jest n iem ożliw y bez wszechstronnej me­
chanizacji“ ... „bez forsowania m echanizacji n ie ­
m ożliwe jest urzeczyw istn ienie naszych w ie lk ich  
zadań“ . ,(B. B ie ru t, V I I  P lenum, „Now e D rog i“ 
N r. 6/52, str. 27).

3. Lepsze wykorzystanie zdolności przewozowej 
ko le i i mocy produkcyjnej urządzeń kolejowych
to zadanie, nad k tó ry m  każdy z nas, techników  
ko le jow ych, codziennie pracuje.

M obilizacja  w ys iłkó w  na tym  odcinku m usi być 
stała i  napięta. W  powodzi codziennych drobiaz­
gów trzeba czujn ie w y łapyw ać te momenty, któ re  
decydują o w yn ikach  pracy przewozowej. Roz­
patrzm y najważniejsze z tych  momentów.

Podstawowym  zadaniem Służby Ruchu jest 
przyśpieszenie obrotu  wagonów. Co w  te j dzie­
dzinie może zrobić techn ik  ko le jowy? Z licznych 
m ożliwości w ysuwa się w  te j c h w ili na czoło^ 
opracowanie i  wprowadzenie procesów techno­
logicznych pracy stacyj węzłowych i  rozrządo­
w ych w  celu skrócenia postoju wagonów na tych 
stacjach, k tó ry  to postój w ynosi ponad 60% czasu 
obrotu  wagonów. Do tych  prać już  p rzystąp iliś ­
m y i można z dotychczasowych doświadczeń w y ­
ciągnąć .wniosek, że tam, gdzie proces ten b y ł 
opracowany starannie, wprowadzony um iejętn ie, 
kon tro low any i  popraw iany, osiągnięto szybkie 
i  wydatne skrócenia postoju wagonów (np. stacje 
Łazy, Tarnowskie-G óry), lecz zdarzają się p rzy­
padki, że po opracowaniu schowano go do b iu rka  
lu b  też że opracowany i  zatw ierdzony proces za­
w iera  liczby gorsze n iż stacja o trzym u je  w  co­
dziennej pracy. N ie w idać w  tych m iejscach oka 
i  g łow y technika.

Żyw e i  codziennie zmieniające się w a ru n k i p ra ­
cy Służby Ruchu mogą być i pow inny być dla 
technika-ruchow ca w ie lk im  polem dla ciągłych 
ulepszeń i  w prowadzania nowych metod pracy. 
T ak im i m etodam i już częściowo wprow adzonym i 
są: m arszrutyzacja pociągów, racjonalne rozrzą­
dzanie wagonów (metoda Krasnowa), najekono- 
m iczniejsza obsługa punktów  ładunkow ych (meto­
da Mamiedowa), przyspieszenie pracy pociągów 
zbiorowych (metoda K u ta fina ), stosowanie „z ie lo ­
nej d rog i“ , „ lis tu  gwarancyjnego“  itp .

Czekają na wprowadzenie nowe metody, jak : 
optym alne dyspozytorskie prowadzenie ruchu po­
ciągów (metoda Sudnikowa), ulepszenie pracy dy­
spozytorów odcinkowych i  węzłowych, uspraw ­
nienie i w ykorzystanie  wcześniejszych in fo rm a c ji
0 składzie pociągów itp . A  w ięc technicy —  ru - 
chowcy, w prow adzajcie  procesy technologiczne 
pracy stacji, w prow adzajcie  nowe, postępowe me­
tody pracy!

Inżyn ie row ie  i technicy S łużby Mechanicznej
1 warsztatowej m ają. zadania na dwu odcinkach:
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jeden —  to lepsze w ykorzystan ie  środków tra k ­
cyjnych, d rug i —  to zwiększenie przepustowości 
w arszta tów  i  zakładów naprawczych taboru kole­
jowego, a w ięc zmniejszenie ilości parowozów 
i wagonów chorych.

Pierwsze zadania to: a) wydłużen ie  dobowego 
przebiegu parowozu przez skracanie postojów, 
przez lepsze układanie w ykresów  obiegu parowo­
zów, przez stosowanie jazdy p ierścieniowej, przez 
staranniejszą opiekę nad parowozem, przez zm ięk­
czanie wody, przez ruch „p ięćse tn ików “ ; b) p ro ­
wadzenie cięższych pociągów przez lepsze w yko ­
rzystanie s iły  pociągowej parowozu, przez um ie­
ję tną  obsługę parowozu, przez lepszą współpracę 
ze Służbą Ruchu, c) oszczędzanie na węglu  przez 
stosowanie mieszanek węglowych, przez um ie ję t­
ne spalanie węgla, przez lepszą regularność ruchu, 
cięższe pociągi, przez zmniejszanie jazd luzem 
i  m anewrów.

Co do zwiększenia dobowego przebiegu parowo­
zu, to m am y już  dość dobre rezu lta ty , gdyż w  r. b. 
zw iększyliśm y go o przeszło 34% w  stosunku do 
1946 r., lecz to wcale n ie  jest kresem naszych moż­
liwości. P lan roku  1955 zakłada to zwiększenie 
o 50%, zaś nasi maszyniści „p ięćsetn icy“  osiągnęli 
już  przeszło 670 km . dobowego przebiegu (np. 
Czapczyk z Bydgoszczy), t j.  przeszło 3,6 razy w ię- 

*  cej n iż przeciętny przebieg na sieci.
Gorzej przedstaw ia się sprawa zwiększenia cię­

żaru pociągu i  oszczędności na węglu. Na tych  od­
cinkach postęp jest m niej w yda tny  n iż p rzy zw ięk­
szeniu dobowego przebiegu i  te odcink i wym aga­
ją  staranniejszej i  czujniejszej op iek i techn ika- 
trakcy jn ika . Na te j drodze tra k c y jn ic y  p ow inn i 
korzystać z doświadczeń i osiągnięć naszych przo­
dujących maszynistów, ja k : Czapczyk, K ryg ie r, 
Szwarc, F ore ite r i  inn i, p ow inn i szerzej upo­
wszechniać m etody m aszynistów radzieckich: Ł u - 
nina, Kriwonosa, Papawina, Iwanowa, a upo­
wszechnianie to przeprowadzać wg m etody inż. 
Kowalowa.

Popraw ienie stanu naszego taboru, zmniejszenie 
ilości chorych parowozów i  wagonów, zmniejsze­
nie postojów  w  napraw ie, podniesienie jakości na­
praw, zmniejszenie ko :« tów  w łasnych napraw  — 
to zadanie, k tó re  stoi przed naszymi techn ikam i- 
w arsztatow cam i z zakładów naprawczych i  z w a r­
sztatów pomocniczych. W  celu w ykonan ia  tego 
zadania należy: opracować i  rozszerzać opracowa­
ne już  procesy technologiczne napraw, w prow a­
dzać szerzej potokowe m etody napraw, przepro­
wadzić specjalizację w arszta tów  i  zakładów co do 
rodzai napraw, stworzyć w łasną produkcję  części 
zapasowych, w prow adzić nowoczesne m etody ob­
ró b k i m eta li (szybkościowe skrawanie, spiekanie, 
m etalizację natryskow ą itp .) i  w ykorzystan ia  ob­
rab iarek, podnieść fachowość personelu p roduk­
cyjnego, wzmocnić kon tro lę  techniczną, upo­
wszechniać szerzej tak ie  m etody pracy, ja k  Żan- 
darowej, K o rab ie ln ikow e j, uogólniać i  upowszech­
niać osiągnięcia przodow ników  wg m etody inż. 
Kow alowa, zwiększać zmianowość w  zakładach 
naprawczych (która  w  obecnej wysokości jest 
zbyt mała), wreszcie osiągnąć rytm iczność pracy, 
lik w id u ją c  spiętrzanie w ykonania  planu napraw  
na ostatnie dni planowanego okresu.
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Zasada lepszego w ykorzystan ia  mocy p roduk­
cyjne j, przetłumaczona na język inżyn ie ra  i  tech- 
n ika-drogowca, oznacza: podnieść stan u trzym ania  
to rów  i przedłużyć czas służby (trw ania) elemen­
tów  toru , p rzy czym drugie zadanie jest konse­
kw encją  pierwszego.

Oo należy zrobić d la osiągnięcia tego celu? 
Przede wszystkim  należy jasno zdefin iować i  usy­
stematyzować rodzaje i  kategorie  napraw  to ro ­
wych. następnie p rzy jąć zasadę, że napraw y po­
w in n y  p ro fila k tyczn ie  uprzedzać powstawanie 
uszkodzeń w  torze, a n ie  czekać na ich powstawa­
nie, dalej —  opracować i  w prow adzić procesy 
technologiczne napraw, wreszcie —  stale i  szero­
k im  fron tem  wprowadzać nowoczesne metody 
pracy.

Zastosowaliśmy już tak ie  metody, ja k  inż. R y- 
bakowa-Bakanowa (utrzym anie  to rów  m ałym i 
brygadam i robofczymi), ja k  podsypywanie odm ie­
rzone to ru  (suflaż). Należy je  upowszechniać, gdyż 
do te j po ry  ob ję ły  one dopiero około 38% działek 
roboczych.

Czekają na wprowadzenie u nas takie  nowe me­
tody, ja k  N iefiedowa (zespołowy sposób w ykon y ­
wania p lanow ych robót zapobiegawczych bieżące­
go u trzym ania, toru), Udałowa (bieżące zimowe 
u trzym anie  toru), Ko lesn ikow a (utrzym anie  to ru  
przez b rygady powiększone), M alcewej (u trzym a­
nie mostów i  tunelów).

W ype łn ia jąc powyższe zadania na odcinku n a j­
ważniejszych służb ko le jow ych, w ype łn im y  wska­
zania V I I  P le n u m :. „N a leży postaw ić sobie za za­
danie m ożliw ie  najpełnie jsze w ykorzystan ie  is tn ie ­
jących mocy p rodukcy jnych .“

4) C zw artym  z ko le i zadaniem dla nas, inżyn ie ­
ró w  i techn ików  ko le jow ych, to opracowanie 
norm technicznych. Trzeba przyznać otwarcie, że 
pod tym  względem jesteśmy jeszcze daleko od 
istn ie jących potrzeb. O statni ro k  dał wprawdzie 
pew ien postęp w  ty m  k ie runku , ale opracowane 
norm y są praw ie  ca łkow icie  norm am i statystycz­
nym i, zaś do czasu ich  opracowania taka ważna 
i  obszerna dziedzina, ja k  np. naprawa taboru, 
obywała się w  ogóle bez norm  zużycia m ate ria ­
łów , gdy jednocześnie b y ły  norm y dla tak ich  prac, 
ja k  np. prace b iu row e lub  u trzym anie  porządku 
w  biurach.

P ra c e  n a d  n o rm a m i n a le ż y  p o d z ie lić  n a  d w a  
o d c in k i:  je d e n  —  to  o p ra c o w a n ie  b ra k u ją c y c h  
n o rm  z p o ło ż e n ie m  n a c is k u  n a  n o rm y  te ch n iczn e , 
d ru g i — • to  re w iz ja  i  k o re k ta  s to s o w a n y c h  obec­
n ie  n o rm .

Jakko lw iek  część tego zagadnienia będą m ogli 
spełnić nie technicy, lecz m ateria łow cy, to jednak 
opracowanie norm  technicznych nie może się obyć 
bez technika, gdyż praca ta m usi się opierać na 
g run tow ne j znajomości procesów technologicz­
nych i  w łaściwości m ate ria łów  oraz na stosowa­
n iu  rachunku, wymagającego często dokładnych 
obliczeń geometrycznych.

5) W  końcu ostatnim  k luczow ym  obecnie zagad­
nieniem, do którego ko le jow y  św iat techniczny 
pow in ien  się włączyć, to podniesienie kw alifikacji 
fachowych mas ko le ja rsk ich  przez szkolenie we- 
wnątrz-zakładowe.



Pow inno być am bicją  i  życiow ym  zadaniem każ­
dego inżyn ie ra  i  technika, aby m ożliw ie  n a jw ię k ­
szą sumę swojej w iedzy technicznej i  doświadcze­
n ia  przelać na współpracującą z n im  brać ko le­
jarską.

Trzeba robotn ika  w ychow ywać na rzem ieślnika, 
tego zaś na m ajstra  i  technika, techn ikow i umoż­
liw ić  osiągnięcie k w a lif ik a c ji inżyn ierskich.

Na te j drodze inżyn ie r i  techn ik w  każdej służ­
bie znajdzie dla siebie i  zadanie i  uczniów.

Prace organizacyjne szkolenia będzie przepro­
wadzała adm in istrac ja  kole jowa, ale przecież my, 
technicy, w  przeważnej ilości stanow im y tę adm i­
nistrację, w ięc m am y możność występować i  w  ro ­
l i  organizatorów  i  ro li in s tru k to ró w . Na te j drodze 
znajdziem y najszybcie j zaspokojenie potrzeb na 
kw a lifikow a ne  s iły  fachowe, o k tó rych  braku  cią­
gle się m ów i i  osiągniemy podniesienie ogólnego 
poziomu fachowego kadr ko le jow ych.

Potrzeby są bardzo duże. Służba Ruchu po trze ­
bu je  dodatkowo około 13.000 w ykw alifikow cfriych  
pracow ników ; Służbie Mechanicznej b raku je  5.600 
tak ich  pracow ników ; Służbie Drogowej —  6.000; 
Służbie E lektrotechnicznej — 1.500.

A  więc, inżyn ie row ie  i  technicy ko le jow i, w łą ­
czajmy się masowo do szkolenia w ew nątrz-zakła- 
dowego kadr ko le jow ych!

N ie można przy om aw ianiu podnoszenia pozio­
m u technicznego ka d r ko le jow ych  pom inąć spra­
w y  udzia łu  inżyn ie rów  i  techn ików  w  ruchu ra ­
cjonalizatorsk im  i  w  brygadach robotn iczo-inży- 
n ierskich. To jeszcze jeden odcinek pracy dla tech­

n ika  kolejowego. Udzia ł inżyn ie rów  i  ^echn ików  
w  tej pracy daje w yraźne dodatnie rezu lta ty : gdy 
np. w  1949 r. jeden pom ysł rac jona liza torsk i p rzy­
padał na 350 pracow ników , to obecnie dzięki 
współpracy techn ików  jeden pom ysł przypada na 
67 pracow ników , zaś procent pom ysłów n ieprzy­
ję tych  spadł z 50 na 40%; b rygady robotn iczo-in- 
żyn ierskie ro zw ija ją  się pom yślnie i  osiągnęły już 
pokaźną ilość powyżej 360, lecz pow inn iśm y uwa­
żać ten rezu lta t za ła tw o  przekraczalny.

Na odcinku szkolenia i  podnoszenia fachowości 
konsekwentnie, planowo, uparcie rea lizu jm y  w y ­
tyczne V I I  P lenum : „Trzeba więc, aby zagadnie­
nia masowego szkolenia, wyuczenia zawodu i  pod­
niesienia k w a lif ik a c ji, zarówno w  stosunku do 
starych robotn ików , ja k  i  do nowych, zarówno 
w  stosunku do dorosłych, ja k  i  do młodzieży, sta­
nęły jako zagadnienie centralne.“

(B. B ie ru t, V I I  Plenum, „N ow e D rog i“ , N r 6/52) 
* *

*

Jest nas, inżyn ie rów  i  techników , w  ko le jn ic tw ie  
m ało; jest nas k ilk a k ro tn ie  m nie j n iż pow inno być; 
ko le jow ych  szkół technicznych posiadamy n iew ie le  
więcej n iż 10, wyższej ko le jow e j szkoły technicz­
nej ani jednej, podczas gdy ko le je  ZSRR posiadają 
około 100 średnich i  14 wyższych szkół technicz­
nych. W  tych  w arunkach ty lk o  wzmożonym w y ­
s iłk iem  możemy nadrobić b ra k i ilościowe przy rea­
liza c ji s form ułow anych powyżej węzłowych zagad­
n ień ostatnich la t P lanu 6-letniego.

O ptym alny irykres  ruchu pociągom  
bezpośrednich i obrotu parowozom

p. s. T IC H O M IR O W  i  k . s. K W IT K O W S K IJ  656.2.052:656.222.4
C iągła zm ienność ruch u  w y w o łu je  konieczność zha rm on izow an ia  rozk ład ów  jazdy  

pociągów  bezpośrednich z obrotem  parow ozów .
A u to rz y  o m a w ia ją  doświadczenia, przeprow adzone w  ty m  zakresie na te ren ie  d y ­

re k c ji M o s k ie w s k i-K u rs k ie j, P o łu d n io w e j i  P ó łno cno -D on ieck ie j oraz uzyskane w y ­
n ik i  w  postaci skrócen ia  ob ro tu , zm nie jszen ia  ilo śc i parow ozów  i  zw iększen ia  szybko­
ści hand low e j.

A r ty k u ł ten zasługuje na uwagę p ra c o w n ik ó w  s łużby m echan iczne j i  s łużby ruchu, 
a zwłaszcza spec ja lis tów  w  zakresie  op raco w yw a n ia  ro zk ła d ó w  jazdy.

1. W S P Ó ŁZ A W O D N IC T W O  M A S Z Y N IS T Ó W -P IĘ C - 
S E T N IK Ó W  I  W Y K R E S  R U C H U  P O C IĄ G Ó W

JE D N Y M  ze w sp an ia łych  osiągnięć ostatn iego czasu 
w  dziedzin ie  k o le jn ic tw a  radzieck iego je s t szeroki 
rozw ó j pa trio tycznego ru ch u  m aszyn is tów -p ięćse t- 

n ik ó w , k tó ry  oga rną ł n ie  ty lk o  d ru ż y n y  parowozowe, 
lecz rów n ie ż  p ra c o w n ik ó w  in n y c h  zowodów.

Ruch p ięćse tn ików  —  to  now a fo rm a  ru ch u  stacha- 
nowskiego, m ającego na celu te rm in o w e  w yko na n ie  
państw ow ego p lan u  p rzew ozów  poprzez przyspieszenie 
ob ro tu  pa row ozów  i  w agonów  i  zw iększenie bezpie­
czeństwa ruch u  pociągów .

In ic ja to rz y  ru c h u  p ięćse tn ików , p rzo du jący  m aszy­
n iśc i, la u re ac i p re m ii S ta lin o w sk ie j, G ulszin, G łub o - 
kow , Szum iłom , B łażenow , K on d ra tie je w . itd . do w ie d li 
jeszcze w  początku 1949 ro k u  m ożliw ośc i znacznie le p - • 
szego w yko rzys ta n ia  parow ozów . M aszyn iśc i ra c jo n a li­

za to rzy  zna leź li reze rw y podwyższenia szybkości tech ­
n iczne j i  skrócenia posto jów  parow ozów  w  pa row ozow ­
n i g łów n e j i  zw ro tn e j. Na podstaw ie  sw oich dośw iad­
czeń zap roponow a li on i w p row adzen ie  op tym a lnych , 
ba rdz ie j p rog resyw nych  n o rm  ob ro tu  parow ozów . O b li­
czenia i  p ra k ty k a  p rzo d o w n ikó w  p ra cy  w ykaza ła , że 
stosowanie now ych  o p tym a ln ych  n o rm  po zw o li dopro ­
w adzić przebieg parow ozów  na d w u to ro w ych  odcinkach 
do 500 km  na dobę i  w ięce j.

B io rąc  p rz y k ła d  z p ie rw szych  m aszyn is tów  pięćset­
n ik ó w , zaczęli m aszyn iści w ie lu  in n ych  pa row ozow n i 

•stosować op tym a lne  n o rm y  ob ro tu  parowozów .
Z rozum ia łe  jest, że ru ch  m aszyn is tów -p ięćse tn ików  

w ym a ga ł rów n ież  p rzebudow y samego system u orga­
n iz a c ji ruch u  pociągów  w e d łu g  w ykre su , system u, k tó ­
ry  do tyczy ł n ie  ty lk o  m aszyn istów , lecz rów n ież  p ra ­
co w n ikó w  in n y c h  dziedzin ko le jo w ych .
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W  p ie rw szym  okresie na leżało u m o ż liw ić  poszczegól­
n y m  p rzodu jącym  m aszyn istom  zrea lizow anie  ich  
w n iosków , następn ie na podstaw ie  doświadczeń p rzo ­
d o w n ik ó w  p racy  zastosować n o rm y  op tym a lne  w  s to ­
sunku  do w szystk ich  parow ozów .

P ie rw szą fazą p rzebudow y system u o rg an izac ji r u ­
chu pociągów  b y ł o p ty m a ln y  w yk re s  ob ro tu  poszcze­
gó lnych  parow ozów , d la  k tó ry c h  usta lono ba rdz ie j p ro ­
gresyw ne n o rm y  techniczne n iż  d la  pozostałych pa ro ­
wozów .

F aktyczn ie  osiągano to  dz ięk i częściowej zm ianie 
n ie k tó ry c h  tras  w yk re su  rzeczyw istego biegu pocią­
gów, w  zw iązku  z czym  na w yk re s ie  zn a jd ow a ły  się 
pociąg i biegnące z różn ym i szybkościam i. Poza ty m  
zm ieniono postoje parow ozów  na stacjach pa row ozow ­
n i g łów n e j i  zw ro tn e j, da jąc p ie rw szeństw o poszcze­
gó lnym  parow ozom , d la  k tó ry c h  uk ładano  w yk re sy  
zam knię tego ob ro tu , n ieza leżnie od ob ro tu  in n y c h  pa­
row ozów.

Ażeby pomóc m aszyn istom  w yp e łn ia ć  zaproponowane 
przez n ich  nowe n o rm y , p rzo du jący  ruch ów cy  z re a li­
zow a li nowe w n io s k i, zm ierza jące do . zw iększenia 
średniodoboivego przebiegu parowozów .

D yspozyto r oddz ia łu  W oroszyłow grodzkiego dy r. P ó ł- 
nocno-D on ieck ie j —  la u re a t p re m ii S ta lin o w sk ie j, I. M . 
K o s ty rko , z a p ro je k to w a ł w p row adzen ie  je d n o lite j tech ­
n o lo g ii p ra cy  w szystk ich  s ta c ji i  bocznic odcinka d y s ­
pozytorskiego. P ro je k t ten  pozw a la  zw iększyć za ładu ­
nek i  skróc ić  postó j w agonów  oraz zapew nia s ta ły  
obieg składów , co jes t na jw ażn ie jszym  w a ru n k ie m  sta­
łe j p ra cy  parow ozów , .w ed łu g  op tym a lnego w ykre su  
obrotu.

Na s ta c ji B r ia ń s k  d y r. M o sk iew .sko -K ijo w sk ie j za­
in ic jo w a n o  w yd aw a n ie  na pociąg i lis tó w  g w a ra n c y j­
nych, co znalazło późn ie j szerokie zastosowanie rów n ież  
na in n y c h  dyrekc jach . Ta now a fo rm a  po zw o liła  znacz­
nie  polepszyć jakość fo rm ow an ych  pociągów  i  zapew­
n ić  p rzybyc ie  pociągów  do p u n k tó w  docelow ych bez 
w y p a d k ó w  odłączania w agonów  w  drodze, spowodow a­
nych  u s te rka m i tech n iczn ym i czy h a nd low ym i.

S e tk i oddz ia łów  d rogow ych  i  tysiące od c in ków  pod­
ję ło  in ic ja ty w ę  torow ego, tow . F ad ie jenko w a  i  zaczęło 
w ydaw ać zobow iązania gw a ra n cy jn e  na doskonały 
stan to rów , co p o zw o liło  m aszyn istom  prow adz ić  po­
c iąg i z dużą szybkością techniczną.

Za p rzyk ład em  tow . K opysow a w alczą ślusarze w a ­
gonow i o szybkie  p rzy jęc ie  sk ładów  na stacjach, o to, 
by n ie  zda rza ły  się w y p a d k i od łączania w agonów  
w  drodze z pow odu usterek.

D yspozy to r M oskiew sk iego  oddz ia łu  dy r. M oskiew sko 
R iażańskie j, la u re a t p re m ii S ta lin o w sk ie j, K . P. K o ro - 
low a, opracow ała  w  ścis 'e j w spó łp racy  z m aszyn is tam i 
p ięćse tn ikam i, z dyspozyto ram i s tacy jn ym i, z dyspozy­
to ra m i sąsiednich o d c in ków  op tym a ln y  w yk re s  ob ro tu  
d la  w szys tk ich  parow ozów , p racu jących  na je j odc in ­
ku . Z a in ic jo w a n y  przez tow . K o rd o w ą , kom p leksow y 
system reg u low a n ia  b iegu pociągów , s ta ł się podstaw o­
w y m  systemem k ie ro w n ic tw a  dyspozytorsk iego w  w a ­
run ka ch  masowego ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a  p ięć- 
se tn ików .

Jednak system u k ła d a n ia  o p tym a ln ych  w yk re só w  dla  
oddzie lnych od c in ków  n ie  daw a ł pełnego e fe k tu  w y ­
ko rzys tan ia  parow ozów . W łaśc iw ie  bow iem  każda pa­
row ozow nia , stosując na swoich odcinkach t ra k c y j-
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nych  w ykre s  op tym a ln y ; s ta ra ła  się przede w szys tk im  
o ja k  na jlepsze w yko rzys ta n ie  ty lk o  sw oich parowozów .

T a k i system n ie  w y k lu c z a ł na stacjach odc inkow ych  
oddzia łu , a zwłaszcza na p u nk tach  stycznych m iędzy 
oddz ia łam i i  d y re kc ja m i, m oż liw ośc i za trzym ań  pocią­
gów. Pociąg i, p rzyb y łe  na dane stacje w  czasie p rze­
w id z ia n y m  w  w yk re s ie  op tym a ln ym , b y ły  często zm u­
szone stać w  oczek iw an iu  na podejście z sąsiedniego 
odcinka tra kcy jn e g o  parow ozów , b iegnących rów nież 
w e d łu g  swojego w yk re su  optym alnego.

Zwłaszcza częste za trzym an ia  pociągów  na stacjach 
stycznych w y n ik a ły  w  tych  k ie run kach , gdzie w  po­
szczególnych okresach ilość pociągów  ró żn iła  się znacz­
n ie  od ilo ś c i us ta lonych  w  w ykres ie . Tego rod za ju  sy­
tua c ja  w ym aga ła  pow iązan ia  w yk re sów  op tym a lnych  
poszczególnych od c in kó w  na p u nk tach  stycznych.

M iędzy  p ra c o w n ik a m i szeregu d y re k c ji pow sta ła  
m yś l o s tw orzen iu  op tym a lnego w yk re su  ruch u  pocią­
gów bezpośrednich i  ob ro tu  parow ozów  d la  całego k ie ­
ru n k u . W ykres ta k i po w in ie n  b y ł zapew nić w o ln y  
prze jazd pociągów  zm arszru tyzow anych  przez w szyst­
k ie  stacje styczne nieza leżn ie od w ie lko śc i ruchu . W y ­
kres ta k i po w in ie n  b y ł także uw zg lędn ić  słuszne żą­
dania m aszyn istów , aby w  każdym  pu nkc ie  zw ro tn ym  
b y ł d la  każdego parow ozu, do czasu zakończenia opera­
c ji, zw iązanych z wyposażeniem , p rzyg o tow any  pociąg 
w łaśc iw ego k ie ru n k u .

N ależy zaznaczyć, że po dstaw ow y w ykres , u łożony 
na m aksym a lne  ro zm ia ry  przew idyw anego ruchu , cho­
ciaż jes t w ykresem  tra n zy to w ym , n ie  rozw iązu je  po­
w yższych zadań. W  podstaw ow ym  w ykre s ie  p rz e w i­
dziane jes t pow iązan ie  ob ro tu  parow ozów  ty lk o  dla 
ogólnej w ie lko śc i ru ch u  i  każdy przypadek odw o łan ia  
pociągu pow odu je  naruszenie zaplanowanego sy­
stem u eksp lo a tac ji parow ozów . O koliczność ta w y m a ­
gała stw orzen ia  ba rdz ie j udoskonalonego op tym a lnego 
w ykre su  ruch u  pociągów  bezpośrednich i  o b ro tu  pa ro ­
wozów , k tó ry  n ie  s tra c iłb y  sw ych za le t m im o  zm ian 
w ie lko śc i ruchu.

Realizacja  tego p ro je k tu  usuw a ła  przeszkody 
w  przepuszczaniu pociągów  przez p u n k ty  styczne 
i  s tw arza ła  w szys tk ie  w a ru n k i d la  szybszego ob ro tu  
parow ozów , poniew aż każdy z n ich  m ia ł po p rz y b y c iu  
do p u n k tu  zw ro tnego zapew niony pociąg pow ro tnego 
k ie ru n k u .

20 k w ie tn ia  1951 ro k u  op ub liko w a no  w  gazecie „G u - 
do k “  l is t  m aszyn is tów  M aka row a  i  K o n d ra tje w a  (pa­
row ozow n ia  O rio ł), O riechow a (parow ozow nia  Lu b lino ), 
K o ro b ko w a  i  R udn iew a (parow ozow nia  T u ła ), B iesie- 
d ina  i K o łom ycze nk i (parow ozow nia  B ie łgorod ) i  dys­
po zy to rów  odc in kow ych  B u łanow a  (oddzia łu  M o sk iew ­
skiego dy r. M osk iew sko  K u rs k ie j) , R ylcew a, B o ro w ic - 
k ie j i  G łazkow a (oddzia łu  B ie łgorddskiego). W  liśc ie  
ty m  tow arzysze ci w y s tą p ili z k o n k re tn y m  w n iosk iem  
u łożenia op tym a lnego w yk re su  ruch u  pociągów  bez­
pośredn ich  i  ob ro tu  pa row ozów  na k ie ru n k u  L u b lin o  — 
K ra s n y j L im a n , łączącym  d y re k c je  Z ag łęb ia  D on iec­
k iego ze s to licą  Z w ią zku  Radzieckiego —  M oskw ą.

L is t  ten b y ł om a w ia ny  we w szys tk ich  pa row ozow ­
niach, oddzia łach, odc inkach  w agonow ych  i na stacjach 
k ie ru n k u  L u b lin o  —  K ra s n y j L im a n . Podczas jego 
om aw ian ia  w ysu n ię to  cenne w n io s k i, zm ierza jące do 
zaostrzenia n o rm  techn icznych, zw iązanych  z p rz y ­
śpieszeniem ob ro tu  pa row ozów  i  wagonów . Przed k ie ­
ro w n ik a m i i  p ra c o w n ik a m i in ż y n ie ry jn o -te c h n ic z n y ­



m i dyfc M osk iew sko  —  K u rs k ie j,  P o łud n io w e j i  P ó ł- 
nocno -D on ieck ie j stanęło ważne zadanie przeana lizo­
w a n ia  n o rm  techn icznych, założonych w  w yk re s ie  ru ­
chu pociągów  i  ob ro tu  pa row ozów  i  us ta len ia  sposobu 
skrócen ia  ty c h  no rm  przez stosowanie p rzodu jących  
m etod eksp loa tac ji pracy, a także dalszego udoskona­
le n ia  poszczególnych e lem entów  techno log ii wyposaże­
n ia  parow ozów  i  sposobów prow adzen ia  pociągów  na 
odcinkach.

M oż liw o śc i ta k ie  zna laz ły  się W każdej pa row ozow ni, 
na stacjach, odcinkach i  szlakach. T a k  np. m aszyn iści 
pa row ozow n i B ie łgo rod  dyr. P o łud n io w e j, op ie ra jąc się 
na dośw iadczeniach p racy  m aszyn istów  K o łom yczen- 
k i,  B iesiedina, P odzołkowa, Ż u b ko w in a  i  innych , zg łosi­
l i  m ożliw ość skasowania zbędnych pos to jów  pociągów  
k ie ru n k u  parzystego na dw óch stacjach pośrednich. 
S k róc iło  to  czas p rzeb iegu pociągu na od c inku  od C har­
kow a do K u rs k a  o 24 m in .

Na stac ji, B ie łg o rod  ułożono spec ja lny  to r  żeberko­
w y  d la  wyposażenia parow ozów , jadących  p ie rśc ien io ­
w o bez za jazdu do pa row ozow ni. U m o ż liw iło  to  zorga­
n izow an ie  w ysy ła n ia  pa row ozów  ze s ta c ji B ie łgo rod  
w  stronę K u rs k a  z ty m i sam ym i pociągam i, z k tó ry m i 
one p rz y b y w a ją  z C harkow a. W  ty m  p rzyp a d ku  czas 
trw a n ia  pos to ju  pa row ozów  sta ł się ró w n y  p o s to jo w i 
pociągu tranzytow ego, t j .  s k ró c ił się do 40 —  45 m in .

Ponieważ zm iana d ru żyn  parow ozow ych w  B ie łg o ro - 
dzie odbyw a ła  się obecnie na to rach  s tacy jnych , us ta­
lono, że ¿dyżurni in s p e k c y jn i w y p e łn ia ją  m a rsz ru ty  m a­
szyn istów  rów n ież  na to rach  s tacy jnych , co pozw o liło  
skróc ić  czas trw a n ia  p racy  d ru żyn  parow ozow ych 
o 10 m in .

T a k ie  w łaśnie ' pozorn ie  proste  propozycje , k tó re  sto­
sowane oddzie ln ie , d a w a ły  n ie w ie lk i e fekt, razem  je d ­
na k  p o z w o liły  znacznie zw iększyć średn iodobow y p rze­
b ieg parow ozów  b ie łgorodsk ich , a na w e t przenieść 
pew ną część pa row ozów  do reze rw y

M aszyn iśc i pa row ozow n i O rio ł i  T u ła  p o s ta w ili w n io ­
sek o z lik w id o w a n ie  po je d n ym  posto ju  pociągów . Poz­
w o liło  to  sk róc ić  ogó lny czas ob ro tu  parow ozów  na 
dw óch odcinkach o 31 m in .

D z ię k i re a liz a c ji w n io skó w  p ra co w n ikó w  sk ładów  
opa łow ych , p u n k tó w  wyposażenia w  w odę i  czyścicie­
l i  pa len isk , skrócono czas trw a n ia  op e rac ji techn icz­
nych  w  sześciu pa row ozow niach z w ro tn ych  i  g łó w ­
nych  o 10 —  17 m in .

W  pa row ozow n i S kura tow o , dz ięk i u łożen iu  jednego 
to ru  d la  p rze jazdów  parow ozów , uzyskano  po tokow y  
przebieg pa row ozów  p rz y  w y k o n y w a n iu  w szys tk ich  
op e rac ji zw iązanych z wyposażeniem .

Na s ta c ji T u ła  1, d la  zapew nienia stałości ja zdy  
p ierśc ien iow e j n ieparzystego k ie ru n k u , urządzono s iła ­
m i i  ś rodkam i pa row ozow n i doda tkow e żu ra w ie  w o d ­
ne na to rach  p rzy jęc iow o -od jazdow ych .

S tosując system  la u re a ta  p re m ii S ta lin o w sk ie j, in ż y ­
n ie ra  F. K ow a low a , zapozna li się p ra co w n icy  s ta c ji 
K u rs k  dok ładn ie  z dośw iadczen iam i na jlepszych m a­
szyn istów  p ięćse tn ików : K o n d ra tje w a , K o robkow a , 
Iw anow a, K oz łow a  i  in n y c h  i  na te j podstaw ie  zesta­
w i l i  uogó ln ione k a r ty  technolog iczne p row adzen ia  po ­
ciągów  na szlakach.

S tosowanie w yże j w ym ie n io n ych  środków , ja k  ró w ­
n ież szeregu in nych , po zw o liło  skróc ić  czas ob ro tu  pa­
row ozów  na w szys tk ich  odc inkach od L u b lin o  do 
K urska .

2. U S T A L E N IE  W IE L K O Ś C I R U C H U  
I  S P E C JA L IZ A C JA  P O C IĄ G Ó W

Przed p rzys tąp ien iem  do u łożen ia  w yk re s u  ruch u  po­
ciągów  bezpośrednich m u s ie li in ż y n ie ry jn o -te c h n ic z n i 
p ra co w n icy  s łużby ruch u  za in teresow anych d y re k c ji 
zająć się drugą, n ie  m n ie j w ażną częścią p rzyg o to w a w ­
czej pracy, a m ia no w ic ie  dobrze us ta lić  w ie lko śc i r u ­
chu i  specja lizować poc iąg i w ed ług  poszczególnych re ­
la c ji p la n u  fo rm ow an ia . Zadanie to  na leżało rozw iązać 
n ie  ty lk o  d la  podstaw owego w a ria n tu  w yk re su , opar­
tego na p rze w id yw a n ym  m aksym a lnym  w agonopotoku, 
lecz rów n ież  d la  w a ria n tó w , odpow iada jących fa k ty c z ­
ne j p racy  ruchow e j, k tó ra  przez d łuższy okres czasu 
odbyw a ła  się w  m nie jszych  rozm iarach , n iż  p rz e w i­
dziano w  podstaw ow ym  w ykres ie . Te w ie lko śc i ruchu  
nazyw a się s ta ły m i; zależą one od ch a ra k te ru  i  mocy 
poszczególnych po toków  w agonow ych.

Dośw iadczenia w yka za ły , że je że li n ie  udzie la  się te ­
m u  zagadnien iu  dostatecznej uw ag i, to  w  p ra k tyce  
eksp loa tacy jne j bardzo często zdarza ją  się p rzyp a d k i 
naruszenia w yk re su  p racy  parow ozów , pogarszają się 
w a ru n k i p ra cy  i  odpoczynku d ru żyn  parow ozow ych 
i  kon d u k to rsk ich , pow sta ją  tru d n o śc i w  p ra cy  w ęzłów , 
odc inków , a naw e t ca łych k ie ru n k ó w , spowodowane 
tym , że podejście pociągów  i  parow ozów  do s ta c ji 
s tycznych  n ie  b y ło  uzgodnione m iędzy oddz ia łam i i  d y ­
re kc ja m i.

O czywiście,, je że li fak tyczne  w ie lko śc i ruch u  są 
m nie jsze n iż  p rze w id u je  podstaw ow y w yk re s  ruch u  
pociągów , to pow sta je  zagadnienie, k tó re  pociąg i n a ­
leży u ruchom ić, ja k  je  pow iązać z obro tem  parow ozów , 
ja k  zabezpieczyć ry tm iczność  p ra cy  s ta c ji i  węzłów> 
a w ięc  fo rm ow an ia , roz fo rm ow an ia , przepuszczania 
pociągów  itp .

P raco w n icy  dy r. P ó łnocno-D on ieck ie j, po do k ła dnym  
przeana lizow an iu  po tokp  wagonowego, powstającego 
w  Donbasie i  idącego na pó łnoc przez K ra s n y j L im an , 
u s ta lili,  ile  pociągów  może ten węzeł dziennie fo rm ow ać 
i  w ysy łać  na stację L u b lin o , K u rs k  i  Osnowa. Pociąg i 
tych  re la c ji p ro w a dz i d y r. P ó łnocno-D on iecka po swo­
ic h  odc inąkch do s ta c ji Osnowa, dy r. P o łud n io w e j. 
N astępn ie p ra cow n icy  dy r. P ó łnocno-D on ieck ie j i  Po­
łu d n io w e j u s ta li l i  w sp ó ln ie  w ie lko ść  po toku , idącego 
z przeciw nego k ie ru n k u , t j .  z O snowy n a -K ra s n y j L i ­
m an, k tó ry  w  w iększości w y p a d k ó w  sk łada się z p róż­
nych  w ęg la rek , sk ie row anych  na stacje w ęg low e D on­
basu.

Na dy r. P o łud n io w e j przeprow adzono taką  samą ro ­
botę na s ta c ji C harków -R ozrządow y, k tó ra  oprócz po­
to k u  tranzytow ego, idącego z d y re k c ji P ó łnocno-D o­
n ie ck ie j i  S ta lin sk ie j w  k ie ru n k u  K urska , w ysy ła  też 
na pó łnoc poc iąg i w łasnego fo rm ow an ia . W  nieco 
w iększym  zakresie p rze p ro w a d z ili in ż y n ie ro w ie  taką  
samą pracę w  d y re k c ji .M osk ie w sko -K u rsk ie j, gdzie 
na n ie k tó ry c h  odcinkach, oprócz przepuszczania po­
c iągów  bezpośrednich, idących  z po łu dn ia , w y k o n u je  
się dużą pracę lo ka ln ą  oraz przew ozy tra n zy to w e  m ię ­
dzy poszczególnym i od c in kam i od L u b lin o  do K u rska .

O koliczności te s k ło n iły  p ra c o w n ik ó w  dy r. M o sk iew ­
s k o -K u rs k ie j do dokładnego zapoznania się z po tok iem  
w agonow ym  g łów n ych  trzech  re la c ji:  K u rs k , T u ła  
i  L u b lin o . T a k  na p rz y k ła d  zapoznanie się z po tok iem  
w agonow ym , p rze rab ian ym  na s ta c ji T u ła , wskazało 
na m ożliw ość w łączen ia  w  w ykre s  ru ch u  pociągów  
bezpośrednich pew ne j ilośc i pociągów  k ie ru n k u  O rio ł,
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S ierpuehow  i  L u b lin o . Następn ie ułożono ogó lny sche­
m a t po toku  pociągów  -według k ie ru n k ó w , co s tan ow i­
ło  końcow y etap powyższych prac.

3. P O W IĄ Z A N IE  O B R O TU  P A R O W O ZÓ W  
Z W Y K R E S E M  R U C H U  P O C IĄ G Ó W

Po us ta len iu  kon ieczne j ilo śc i pociągów , us ta b ilizo ­
w anych , w łączonych w  w a r ia n t w yk re su  bezpośrednie­
go i  us ta len iu  ich  spec ja lizac ji, p rz y s tą p ili in żyn ie ro ­
w ie  —- k o n s tru k to rz y  rozk ład ów  ja zd y  do u łożenia sa­
mego w ykre su  i  pow iązan ia  ob ro tu  parow ozów  w e d łu g  
o d c in ków  tra k c y jn y c h .

C harak te rys tyczną  w łaśc iw ośc ią  w yk re su  pociągów  
bezpośrednich b y io  to, że zarów no w yk re s  podstaw o­
w y  d la  p rze w id yw a n ych  na jw iększych  w ie lko śc i ruchu  
i  w a r ia n t w yk re su  ob ro tu  pa row ozów  d la  us ta b ilizo ­
w a ne j w ie lko śc i ru ch u  uk ład ano  równocześnie. D z ię k i 
tem u  uda ło  się w  obydw u  w a ria n ta ch  w yk re su  osiąg.- 
nąć na jlepsze pow iązan ie  ob ro tu  pa row ozów  z ro z k ła ­
dem ja zd y  pociągów  na w szys tk ich  odcinkach.

Taka  organ izac ja  p ra cy  p o zw o liła  na tychm ia s t k o ry ­
gować w  razie po trzeby  lin ie  b iegu poszczególnych po ­
ciągów  podstaw owego w ykre su , w  p rzyp ad ku  gdy to 
sp rzy ja ło  lepszem u pow iązan iu  ob ro tu  parow ozów  
w  danym  w a ria n c ie  w yk re su . W  ten sposóB rozk ład  
ja zd y  pociągów  pozostał w  w a ria n c ie  d la  us ta b ilizo w a ­
ne j w ie lk o ś c i ru ch u  ta k i sam, ja k  w  w ykre s ie  podsta­
w o w y m  dla na jw iększego p rzew idyw anego po toku  w a ­
gonowego.

Rys 1. Schem at grupowego pow iązan ia  parow ozów  
z pociągam i.

Podczas uk ła d a n ia  w y k re s u  usta la  się odrazu dla  
każdej tra s y , specja lizację . P rzy  czym  równocześnie 
z uw zg lędn ien iem  zadań, dotyczących przyśpieszenia 
ob ro tu  parow ozów  i  wagonów , na leży zapew nić rów n ież  
ry tm iczność p racy  s ta c ji rozrządow ych  i  odc inkow ych  
z uw zg lędn ien iem  okrescftv n a p ły w a n ia  ła d u n k ó w  z ich  
p u n k tó w  w y jśc io w ych . D latego też przew idz iano  ró w ­
nom ie rne  w ysy ła n ie  pociągów  w szys tk ich  re la c ji z n a j­
w ażn ie jszych  s ta c ji rozrządow ych  (L u b lin o , C harków  
R ozrządow y, K ra s n y j L im a n ) i  rów no m ie rn e  podejście 
pociągów  ro zb ió rko w ych  do g łów n ych  ich  punktów - roz­
fo rm o w a n ia  (Osnowa, T u ła  i  K u rsk ).

O prócz-g łów nych  s ta c ji rozrządow ych  i  odc inkow ych  
n ie  zapom niano też o in nych .s ta c ja ch  odc inkow ych , d la  
k tó ry c h  p rzew idz iano  rów n ież  w a ru n k i ry tm ic z n e j 
pracy.

O drębnym  zagadnieniem  je s t ko le jność u k ład an ia  
w yk re su  ruch u  pociągów  bezpośrednich d la  całego k ie ­
ru n k u . Po w spó lne j naradzie  in ż y n ie ró w -k o n s tru k to ró w  
ro zk ła d ó w  ja zd y  w szys tk ich  trzech  d y re k c ji postano­
w iono  rozpocząć uk ła d a n ie  w y k re s u  ru ch u  pociągów  
bezpośrednich i  pow iązan ie  ob ro tu  parow ozów  od środ­
ka  k ie ru n k u , a n ie, ja k  dotąd, od końca.
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W  środkow e j części k ie ru n k u  L u b lin o — K ra s n y j L i ­
m an leży dy r. P o łudn iow a . K o n s tru k to rz y  rozk ład ów  
ja zdy  te j w łaśn ie  d y re k c ji p ie rw s i p rz y s tą p ili do spo­
rządzenia w yk re su  pociągów  bezpośrednich. G łów ną 
uwagę z w ró c ili on i na rozw iązan ie  następu jących za­
dań: rów no m ie rn e  w y sy ła n ie  ze s ta c ji w ęzła C h a rko w ­
skiego poc iągów  zarów no tra n zy to w ych , ja k  i  w łasnego 
fo rm o w a n ia ; zapew nienie m o ż liw ie  n a jk ró tszych  po­
s to jó w  pociągów  tra n z y to w y c h  na stacjach od c inko ­
w ych ; przepuszczanie m o ż liw ie  na jw iększe j ilo ś c i pa­
row ozów  p ie rśc ien iow o przez stację  B ie łg o rod ; sk ró ­
cenie pos to jów  pa row ozów  w  pu n k ta ch  z w ro tn ych  —  
na stacjach K u rs k  i  C h a rkó w  i, co da le j idz ie , osiąg­
n ięcie  m aksym alnego średniodobowego przeb iegu pa­
rowozów.

P rzy  u k ła d a n iu  w yk re su  ob ro tu  parow ozów  zasto­
sowano tzw . g rupow e pow iązan ie , po legające na tym , 
że w szystk ie  pociągi, w łączone w  w yk re s  pociągów  
bezpośrednich, obsługu je  się k ilk o m a  g ru pa m i pa row o­
zów, K ażda g rupa  p rzydz ie lona  jest, ja k  w id a ć  na rys. 
1, do okreś lonych  pociągów . W  pa row ozow n i B ie łgo rod  
stw orzono dw ie  ta k ie  g ru py , z k tó ry c h  każda m ia ła  
jednakow ą  ilość pa row ozów  i  obs ług iw a ła  tę  samą 
ilość pa r pociągów. W  ten sposób zabezpieczono je dn a ­
kow e n o rm y  średniodobowego przebiegu w szys tk ich  p a ­
rowozów.

Trzecia  g rupa  pa row ozów  pa row ozow n i B ie łg o rod  
b y ła  p rzydz ie lona  do obsłużenia w  razie kon ieczności 
doda tkow ych  pociągów , p rze w id z ia nych  w  p lanąch  do­
bow ych  i  dekadowych, ja ko  dope łn ien ie  pociągów  po d ­
s taw ow ych , w łączonych w  w a r ia n t w yk re su  pociągów  
bezpośrednich d la  ustab ilizow anego w agonopotoku. Pa­
row ozy  te b y ły  wyznaczone do pociągów  na zasadzie 
p rzyd z ie lan ia  każdego parow ozu do je dn e j p a ry  poc ią­
gów  i  m ia ły  średn iodobow y przebieg nieco niższy n iż  
pa row ozy p ie rw szych  dw óch g rup. N iedosta tek ten 
kom pensu ją  duże ko rzyśc i eksp loatacyjne, gdyż, dzię­
k i  tem u, n ie  ła m ie  się ob ro tu  podstaw ow ych  pa row o­
zów. Przewagę tego system u p o tw ie rd z iła  p ra k ty k a  od­
dz ia łu  w  B ie łgorodzie .

Na o d c in ku  C h a rkó w  R ozrządow y —  Osnowa, t j .  w e ­
w n ą trz  węzła C harkow skiego, b y ły  poc iąg i dop row a­
dzone do s ta c ji C h a rkó w  pa row ozam i b ie łg o ro dsk im i, 
w łączone do w yk re s u  ob ro tu  pa row ozów  zdawczych, 
p racu jących  na węźle. W  ten sposób w łączono w  w y ­
kres ruch u  pociągów  bezpośrednich, oprócz pa row o­
zów pociągow ych, rów n ież  pa row ozy zdawcze.

Po u s ta len iu  tras  pociągów , pod lega jących w łączen iu  
w  w ykres  pociągów  bezpośrednich i  pow iązan iu  ich  
z obro tem  parow ozów , p ra co w n icy  s łużby ru ch u  dyr. 
P o łud n io w e j p rze kaza li sąsiednim  dy re kc jo m , t j .  M os­
k ie w s k o -K u rs k ie j i  P ó łnocno-D on ieck ie j czas p rz y b y ­
cia i  od jazdu ty c h  pociągów  d la  s ta c ji s tykow ych  
K u rs k  i  Osnowa.

Po o trzym a n iu  tych  danych p rz y s tą p ili k o n s tru k to ­
rz y  ro zk ła d ó w  ja zd y  d y re k c ji P ó łnocno-D on ieck ie j 
i  M o s k ie w s k o -K u rs k ie j do dalszego op racow an ia  w y ­
kresu ru ch u  pociągów  bezpośrednich. D la  p ra c o w n i­
kó w  d y re k c ji P ó łnocno-D on ieck ie j, k tó ra  na k ie ru n k u  
L u b lin o  —  K ra s n y j L im a n  posiada ty lk o  jeden odc i­
nek, praca ogran icza ła  się do w s taw ien ia  pociągów, m a ­
jących  re g u la rn y  od jazd ze s ta c ji rozrządow ej K ra s n y j 
L im a n  i  Osnowa i  zapew nien ia  im  m o ż liw ie  na jlepsze­
go pow iązan ia  z ob ro tem  parow ozów .
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Inaczej p rzeds tw ia la  się spraw a na dy r. M osk iew sko - 
K u rs k ie j,  k tó ra  posiada od L u b lin o  do K u rs k a  k ilk a  
od c in ków  tra k c y jn y c h , obs ług iw anych  przez pa row ozy 
trzech pa row ozow ni. P arow ozow n ie  te i  o d c in k i t r a k ­
cy jn e  posiadały, ze w zg lędu na sw ó j c h a ra k te r pracy, 
różne -właściwości, d lą tego też n ie  m ożna b y ło  w  ty m  
przypadku  zastosować typow ego rozw iązan ia  d la  za­
pew n ien ia m oż liw ie  najlepszego ob ro tu  parowozów .

N ależało w ięc p rzew idzieć na jedną  ze s ta c ji od c in ­
kow ych w ra z  z pa row ozow n ią  g łów ną, k tó re j p a row o ­
zy o b s łu g iw a ły  dw a p rzy leg łe  od c in k i, m aksym a lne  
stosowanie jazd p ie rśc ien iow ych . Zadanie to  b y ło  ła ­
tw o rozw iązać d la  pociągów  tranzy to w ych . Równocześ­
nie poc iąg i obróbkow e, p rzyb yw a jące  na tę stację  za­
rów no  z pó łnocy, ja k  i  z»Południa, b y ły  przyw iązane 
do pociągów  w łasnego fo rm ow an ia . Sposób ten um oż­
l iw ia ł stosowanie ja zdy  p ie rśc ien iow e j rów n ież  d la  pa ­
row ozów  obs ługu jących te pociągi, co pokazane jes t na 
rys. 2 (pociągi 814 i  822, 813 i  821).
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Rys. 2. Schem at pow iązan ia  ob ro tu  parow ozów  z poc ią­
gam i ob rób kow ym i, jadących  p ierścien iow o.

Powyższy sposób b y ł z m a ły m i w y ją tk a m i u trz y m a ­
n y  p ra w ie  d la  w szys tk ich  pa row ozów  w yk re s u  ruch u  
bezpośrednich pociągów.

P ociąg i dodatkow e, oprócz w łączonych  w  w a r ia n t 
w yk re su  dla  us ta b ilizow an e j w ie lko śc i ruchu, na od­
cinkach , obs ług iw anych  pa row ozam i te j samej pa row o­
zow ni, b y ły  p rzydz ie lone  do dw óch g ru p  parow ozów . 
P rzy  czym  jedna g rupa  parow ozów  b y ła  p rzydz ie lona  
do doda tkow ych  pociągów  tra n z y to w y c h  i  obs ług iw a ła  
w  jeździe p ie rśc ien iow e j dw a p rzy leg łe  o d c in k i t r a k ­
cy jne. D ruga  g rupa  b y ła  p rzydz ie lona  do doda tkow ych  
pociągów  lo ka ln ych , k tó re  b y ły  przew idz iane  ty lk o  na 
pó łnocnym  od c inku  tra k c y jn y m .

T a k i sposób pow iązan ia  parow ozów  z poc iągam i do­
d a tk o w y m i m a duże zalety. P rzy  zw iększen iu  bow iem  
nas ilen ia  ruch u  tranzy tow ego  p rzys tęp u je  do p racy  
ró w n o m ie rn ie  na obydw u odcinkach tra k c y jn y c h  
p ierw sza g rupa  parow ozów . W  p rzyp a d ku  zaś, gdy za­
chodziła  po trzeba zw iększenia nas ilen ia  ru ch u  ty lk o  
na pó łn ocnym  odc inku , zaczynała pracow ać druga g ru ­
pa w agonów . Jeżeli po tok  w agonow y w zra s ta ł do roz­
m ia rów , usta lonych  w  w ykre s ie  podstaw ow ym , to 
wówczas w yko rzys tyw a n o  obie doda tkow e g ru p y  pa ­
row ozów . W  ten sposób stw orzono fa k tyczn ie  d la  pa­
row ozów  dane j pa row ozow n i 4 w a r ia n ty  w yk re su  
obro tu .

P ow iązan ie  ob ro tu  parow ozów  przeprow adzono w  te j 
pa row ozow n i tak , aby n o rm y  średniodobowego prze­
b iegu różnych  g ru p  parow ozów , p racu jących  zarów no 
w e d łu g  w a r ia n tu  w yk re s u  o us ta b ilizow an e j w ie lko śc i 
ruchu , ja k  i  w yd z ie lon ych  dla  obsłużenia doda tkow ych  
pociągów , ró ż n iły  się m iędzy sobą ty lk o  o 1 —  3 km .

D z ięk i tem u n o rm y  przebiegu b y ły  m im o stosowania 
różnych w a ria n tó w  w yko n yw a n e  jednakow o.

W ykres ob ro tu  pa row ozów  p rz e w id y w a ł d la  w a r ia n ­
tu  o us ta b ilizow an e j w ie lko śc i ruch u  odstaw ienie 
w  czasie dn ia  jednego parow ozu do przeg lądów  tech - 
n iczn o -ko n tro ln ych . Nieco inaczej przeprow adzono po­
w iązan ie  ob ro tu  parow ozów  z pociągam i w  d ru g ie j pa ­
row ozow n i, m a jące j rów n ież dw a k ie ru n k i. W zięto tu  
pod uwagę, że na s tc ji w ęz łow e j w  m ie jscu, gdzie z n a j­
d u je  się pa row ozow n ia  g łów na, zm ien ia  się znacznie 
po tok  w agonow y i  w  zw iązku  z ty m  z m ie n ia ją  się roz ­
m ia ry  ruch u  na p rzy lega jących  odcinkach. D latego też 
uk ładano  w yk re s  ob ro tu  d la  je dn e j części parow ozów  
danej pa row ozow n i na jazdę p ie rśc ien iow ą , d la  d ru g ie j 
na jazdę na je d n y m  odc inku  tra k c y jn y m . D z ięk i tem u, 
że uzgodniono czas podejścia pociągów  różnych re la ­
c j i  do s ta c ji w ęz łow e j, udało się i  d la  te j pa row ozow n i 
zw iększyć n o rm y  średniodobowego przebiegu p a ro ­
wozów.

D la  te j pa row ozow n i p rzew idz iano  w  w ykre s ie  ru ­
chu pociągów  bezpośrednich n ie  ty lk o  regu la rne  od­
s taw ian ie  parow ozów  do przeg lądów  k o n tro ln o -te c h - 
n icznych , lecz rów n ież  na n a p ra w y  podczas p łu k a n ia  
k o łta  i  w y jś c ia  z n a p ra w y  (rys. 3). W  ten sposób do 
w a lk i o w yko n a n ie  w yk re su  ru ch u  pociągów  bezpo­
średn ich  w łą c z y ły  się też parow ozow e d ru żyn y  n a p ra w ­
cze, k tó re  zobow iąza ły się ściśle w  te rm in ie  w y k o n y ­
w ać n a p ra w y  podczas p łu k a n ia  k o tła  parowozu.

N ależy zw róc ić  uwagę, że czas p rzyb yc ia  i  od jazdu 
pociągów  na p u n k ta ch  stycznych, k tó re  b y ły  przez p ra ­
c o w n ik ó w  P o łud n io w e j D y re k c ji podane sąsiednim  d y ­
rekc jom , zosta ły przez te  d y re k c je  ćzęściowo ja n ie n io -  
ne. Zosta ło  to  w prow adzone na podstaw ie  w za jem ne j 
um o w y bez szkody d la  d y re k c ji P o łud n io w e j.

Rys. 3. Schem at pow iązan ia  ob ro tu  parow ozów  na  
s ta c ji pa row ozow n i g łów ne j, z uw zg lędn ien iem  odsta­
w ie n ia  parow ozu na napraw ę, zw iązaną z p łu ka n ie m  

kotła .

Ażeby zapewnić jak najwygodniejsze warunki obro­
tu parowozów i postojów pociągów tranzytowych na 
stacjach formowania, trzeba było również przy dal­
szym trasowaniu pociągów niejednokrotnie wprowa­
dzać pewne zmiany na uprzednio opracowanych kie­
runkach.

Po zakończeniu prac nad pow iązan iem  rozk ład u  ja z ­
dy  pociągów  z ob ro tem  pa row ozów  sporządzono dla  
u ż y tk u  codziennego skrócone w yk re s y  ruch u  poc ią­
gów bezpośrednich dla  całego k ie ru n k u  (rys.4).

Skrócony wykres posiada w odróżnieniu od typowe­
go następujące właściwości:
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1) na każdym  arkuszu oznaczone są o d c in k i t ra k c y j­
ne w  g ran icach zakresu dz ia łan ia  jednego dyspozytora 
dyre kcy jn ego  (dyżu rn y  pom ocn ik  k ie ro w n ik a  dz ia łu  
w yko n a w s tw a  ru ch u  w  d y re k c ji)  ze w skazan iem  sąsia­
du jących  o d c in ków  sw o je j lu b  sąsiednie j d y re k c ji;

2) tra sy  b iegu pociągów  łączy się p a ra m i na p u n k ­
tach ob ro tu  'parow ozów  i  zm iany  d ru żyn  lin ia m i p ro ­
s tym i, co da je  do k ła d n y  obraz tego, z ja k im  pociągiem  
p o w in ie n  parow óz w ykonać następną tu rę ;

3) na każdej s ta c ji fo rm o w a n ia  pociągów  odno tow u je  
się o każdym  pociągu, czy id z ie  on tranzy te m , czy 
p rzyb yw a  do p rze fo rm ow an ia , czy też jes t pociągiem  
w łasnego fo rm o w a n ia ;

4) ko ło  tras  pociągów  w skazu je  się ich  specja lizację.

11 12 13 11 15

Rys. 4. W zór skróconego op tym a lnego w ykre su  ruch u  
pociągów  i  ob ro tu  parow ozów .

T a k ie  przedstaw ien ie  b iegu pociągów  na skróconym  
w y k re s ie  da je  pe łn y  obraz p racy  ruch ow e j całego k ie ­
ru n k u  i  u ła tw ia  pos ług iw an ie  się n im  w szys tk im  dys­
pozytorom , dyspozytorom  pa row ozow n i, k ie ro w n ik o m  
d ru żyn  i  p ra co w n iko m  s ta c ji fo rm ow an ia .

4. K O R Z Y Ś C I W Y K R E S U  R U C H U  P O C IĄ G Ó W  
B E ZP O Ś R E D N IC H

W skaźn ik i, osiągnięte dz ięk i op tym a lnem u w y k re ­
sow i ru ch u  pociągów  bzpośrednich i  ob ro tu  pa row o­
zów re la c ji L u b lin o  —  K ra s n y j L im an , przew yższy ły  
w ska źn ik i, osiągane na podstaw ie  up rzedn ich  w y k re ­
sów. W zros ły  n ie  ty lk o  w s k a ź n ik i w yko rz y s ta n ia  pa ­
row ozów , lecz rów n ież  szybkości h a nd low e j i  tech ­
n iczne j.

T a k  na p rz y k ła d  skrócono, w  pa row ozow n i B ie łgo rod  
ob ró t pa row ozów  w e d łu g  w y k re s u  ruch u  pociągów  bez­
pośredn ich  na je d n y m  od c inku  tra k c y jn y m  o 4,9 godz., 
na d ru g im  o 0,4 godzin. P rzyśpieszenie o b ro tu  poz­
w o liło  zw iększyć średn iodobow y przebieg parow ozów  
o 55 k m  i  zm nie jszyć ilo s tan  parow ozów  o 4 je dnos tk i.

Na o d c in ku  od K u rs k a  do C harkow a  zw iększono 
szybkość hand low ą  o 1,2 km /godz., techn iczną 
o 1,0 km /godz.

W  pa row ozow n i T u ła  i  O r io ł zm iejszono ilos tan  pa ­
row ozów  o jedną  jednostkę, średn iodobow y przebieg 
pa row ozów  na sa łe j d y re k c ji M o s k ie w s k o -K u rs k ie j 
w z ró s ł o 13 km .
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O bliczen ia w yka za ły , że zm niejszenie ilo s tan u  pa ro ­
w ozów  o 6 jednostek c iężk ich  ty p ó w  da je m iesięcznie 
około 400 000 ru b li oszczędności. Zw iększen ie szybkości 
ha nd low e j zaoszczędza na dobę 1100 wagonogodzin, co 
po zw o liło  dy re kc jo m  zw iększyć załadunek. Już same 
te dane w skazu ją , że stosowanie op tym a lnego w y k re ­
su ru ch u  pociągów  bezpośrednich i  ob ro tu  parow ozów  
jes t ko rzys tne  zarów no ze w zg lędów  eksp loatacy jnych, 
ja k  i  gospodarczych.

S konstruow an ie  dobrego w yk re s u  ruch u  pociągów  
bezpośredn ich . —  to  dopiero p ie rw szy  etap pracy. 
G łów ne zadanie p ra c o w n ik ó w  oddzia łu , s tac ji, pa row o­
zow n i i od c inków  k ie ru n k u , na k tó ry m  dzia ła  w yk re s  
ruch u  pociągów  bezpośrednich, polega na śc is łym  jego 
w yko na n iu .

Do w a lk i o rea lizac ję  tego w yk re su  na k ie ru n k u  L u ­
b lin o  —  K ra s n y j L im a n  p rz y s tą p ili wszyscy p ra cow ^ 
n icy , zw iązan i z ruchem  pociągów.

W y n ik i p ie rw szych  ju ż  d n i p ra cy  w e d łu g  nowego 
w yk re s u  do w iod ły , że założenia jego mogą być n ie  t y l ­
ko  w ykonane, ale i  przekroczone, o czym  św iadczą 
liczne p rzyk ła d y .

T a k  na p rz y k ła d  21 m a ja  1951 ro k u  dop ro w ad z ił m a­
szynista pa row ozow n i K ra s n y j L im a n , tow . B og a ty rio w , 
przebieg swojego parow ozu do 588 km . W  ten sam 
dzień p rze p ro w a d z ili m aszyn iści te j pa row ozow n i 37 
c iężk ich  pociągów , przewożąc w  n ich  7.000 to n  ła d u n ku  
ponad norm ę. M aszyn ista  G a jw o ro ń sk i p rzyp ro w a d z ił 
pociąg N r  804 z K rasnego L im a n u  do O snowy o 19 m in . 
w cześnie j, a m aszyn iści pa row ozow n i B ie łg o rod  dopro­
w a d z ili ten  pociąg do K u rska , na d ra b ia ją c  20 m in u t.

W  p ie rw szych  dn iach p ra cy  w e d łu g  nowego w ykre su  
d o p ro w a d z ili m aszyn iśc i pa row ozow n i B ie łgorod , tow . 
M okrousow  i  W oron in , ś redn iodobow y przebieg p a ro ­
w ozów  do 550 km , a d ru żyn y  parow ozow e starszych 
m aszyn istów  te j pa row ozow ni, tow . G o łow ina , T o łs tik o - 
w a , W as iliew a  i  Podzołkow a, do 640 k m  na dobę.

Pom agając rea lizow ać n o w y  w ykre s , u ru c h o m ili te - 
le te chn icy  w ęzła  K ra s n y j L im a n  w ew nę trzne  reze rw y 
i  w p ro w a d z ili w  w ie lu  m ieszkan iach m aszyn is tów  i  ich  
po m ocn ików  te le fony , co bardzo p o p ra w iło  w a ru n k i 
p ra cy  d ru żyn  parow ozow ych.

Za p ierw szą dekadę czerwca średn iodobow y p rze­
bieg w szys tk ich  pa row ozów  pa row ozow n i B ie łgo rod  
p rze k roczy ł o 24,5 km , n o rm y  w yk re su  optym alnego. 
M aszyn iśc i pa row ozow n i L u b lin o  p rz e k ro c z y li po 10 
dn iach p ra cy  w e d łu g  nowego w yk re su  op tym a lną  n o r­
m ę o 4 km , a pa row ozow n ia  O rio ł o 2 km . O gółem  na 
całe j dy r. M o s k ie w s k o -K u rs k ie j p rzekroczono w  ty m  
okresie no rm ę szybkości techn iczne j o 1,9 km /godz., 
a szybkości h a nd low e j —  o 1,2 km /godz.

D z ię k i w p row a dze n iu  nowego w yk re s u  p o p ra w iła  
rów n ież  znacznie sw o ją  pracę stac ja  S ie rpuchow , k tó ra  
je s t stacją  styczną m iędzy dw om a oddzia łam i.

D z ię k i stosow an iu system u S udn ikow a , p rzyśp ieszy li 
dyspozytorzy oddz ia łu  M osk iew sk iego i  T u lsk iego  p rzy  
a k ty w n e j pom ocy dyspozy to rów  s ta c ji S ie rpuchow  
w  d ru g ie j dekadzie czerwca ob ró t lu b liń s k ic h  pa row o­
zów  o 21 m in . w  stosunku do no rm y, a tu ls k ic h  
o 28 m in .

P raco w n icy  s ta c ji C h a rkó w  R ozrządow y i  L u b lin o  
zo rg an izow a li w spó łp racę poszczególnych og n iw  sta-
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<cji (pa rku  p rzy jęc iow ego, g ó rk i, to ró w  w yc iągow ych  
i  p a rk u  odjazdowego), m ającą na celu zapew nienie te r ­
m inow ego p rzygo tow an ia  pociągów  odpow iedn ich  spe­
c ja liz a c ji w e d łu g  tras  nowego w ykresu .

Z  cenną in ic ja ty w ą  w y s tą p ił sta rszy re w id e n t w a ­
gonów  s ta c ji K ra s n y j L im an , tow . Szczeb lik in , k tó ry  
zo rgan izow a ł m iędzy p ra c o w n ik a m i sw o je j zm iany  
Szybkościową i  w ysoko jakośc iow ą  obróbkę pociągów .

W szystko to  św iadczy o tym , że p rzy  ścis łe j w sp ó ł­
p ra cy  w szys tk ich  służb m ożna n o rm y  op tym a lne  nie  
ty lk o  w yp e łn ić , lecz rów n ież  przekroczyć.

Trzeba przyznać, że p rzy  u k ła d a n iu  p ierwszego o p ty ­
m alnego w yk re s u  ru c h u  pociągów  bezpośrednich 
i  ob ro tu  parow ozów  na k ie ru n k u  L u b lin o  —  K ra s n y j 
L im an , przeprow adzono w p raw d z ie  w ie lk ą  robotę, je d ­
n a k  n ie  w szys tk ie  zagadnienia zna la z ły  odpow iedn ie  
rozw iązanie. W  p ra k ty c e  okazało się, że n ie  w szystko  
b y ło  uw zg lędn ione  i  że w ym agane są pewne p o p ra w k i.

P rzy  u k ła d a n iu  w yk re s u  ruch u  pociągów  bezpośred­
n ic h  i  ob ro tu  pa row ozów  na zim ę ro k u  1951/52 
uw zg lędn iono  doświadczenia, zdobyte  p rz y  u k ła d a n iu  
w yk re su  na okręs le tn i. D latego też, aby m ieć w iększą 
ła tw ość w  w yborze  tra s  d la  różnych  w ie lko śc i ruchu , 
trasow ano pociąg i ną w y k re s ie  pods taw ow ym  od C har­
kow a do L u b lm o  przez w szys tk ie  stacje  odc inkow e na 
zasadzie pociągów  tranzy to w ych .

T ak ie  trasow an ie  p o zw o liło  p rz y  zm nie jszonym  r u ­
chu nir? ograniczać się w  w yborze  tras  pociągow ych 
ju ż  up rzedn io  w yznaczonym i tra sa m i d la  pociągów  
m ie jscow ych. Te pociąg i m ie jscow e trasow ano dopiero 
po w y tra so w a n iu  najlepszego ob ro tu  pa row ozów  po­
przez p rze ryw a n ie  tras  poszczególnych pociągów  bez­
pośredn ich  w  zależności od p la n u  fo rm ow an ia .

Tęgo rod za ju  trasow an ie  pociągów  w  ogó lnym  w y ­
kres ie  u m o ż liw iło  na stacjach, gdzie zn a jd u ją  się pa ­
row ozow n ie  g łówne, w  stu  procen tach w p row a dz ić  ja z ­
dę pa row ozów  p ierśc ien iow ą , n ieza leżn ie od k a te g o rii 
przechodzących pociągów  (tra n zy to w ych  czy ob rób­
kow ych).

W  od różn ien iu  od pierwszego le tn iego  w yk re s u  po­
c iągów  bezpośrednich, k ie d y  oprócz ogólnego w yk re su  
ułożono ty lk o  jeden w a r ia n t d la  zm nie jszonych rozm ia ­
ró w  ruchu , na okres z im o w y uzgodniono m iędzy trzem a 
d y re k c ja m i 2 w a r ia n ty . To g w a ra n tu je  na jlepsze w y ­
ko rzys tan ie  pa row ozów  w  po w ią za n iu  z ry tm iczn ą  
pracą w szys tk ich  s ta c ji fo rm o w a n ia  k ie ru n k u  L u b lin o -  
K ra s n y j L im a n , poniew aż p rz y  zw iększen iu  rozm ia ­
ró w  ruch u  będzie się wyznaczać w  p la n ie  dz iennym  
m n ie j doda tkow ych  pociągów.

W  le tn im  w yk re s ie  przeprow adzono specja lizac ję  
tras  pociągów , zgodnie z p lanem  fo rm ow an ia , n a tych ­
m ias t po skon s tru ow an iu  zasadniczego w yk re s u  ruchu. 
W  z im o w ym  zaś w yk re s ie  b y ła  specja lizac ja  pociągów , 
na na jw iększe  ro z m ia ry  ru ch u  ugodniona ty lk o  w stęp­
nie, na tom ias t ostateczne usta len ie  spe c ja liza c ji, nastą­
p iło  po pe łn ym  pow ią zan iu  w szys tk ich  w a r ia n tó w  w y ­
kresu.

P rzy  u s ta lan iu  nowego w yk re su  pociągów  bezpo­
średn ich  zw rócono dużą uw agę na przestrzeganie us ta ­
lo nych  zasad p ra cy  i  odpoczynku d ru żyn  pa row o­
zowych.

Na w szys tk ich  pa row ozow n iach  i  s tac jach jeszcze raz 
bardzo do k ła dn ie  p rzeana lizow ano i  zaostrzono n o rm y

techniczne poszczególnych operacji, zw iązanych z b ie ­
g iem  pociągów  i  obro tem  parow ozów . Praca ta, oprócz 
tego, że m ia ła  na celu zabezpieczenie usta lonego dla 
każdego odc inka  tra kcy jn e g o  sposobu o rg an izac ji p ra ­
c y  d rużyn , zm ie rza ła  do dalszego zaostrzania is tn ie ­
jących  n o rm  technicznych.

Równocześnie n ie  na leży zapom inać o zagadn ien iu  
bezpieczeństwa ru c h u  pociągów. Zaostrzanie n o rm  po­
w in n o  iść kosztem  w y n a jd y w a n ia  no w ych  rezerw , 
a w ięc w y ko rzys ta n ia  posiadanych m echan izm ów  i  sto­
sow ania p rzodu jących  m etod p ra cy  eksp loa tacy jne j.

P rzy  u k ła d a n iu  z im owego w ykre su , w  ce lu  zapew­
n ien ia  n o rm a ln e j o rg an izac ji p ra cy  d ru żyn  i  pow iąza­
n ie  ob ro tu  parow ozu z każdym  pociągiem , uzgadn ia li 
k o n s tru k to rz y  ro zk ła d ó w  ja zdy  s łużby ruch u  z p racow ­
n ik a m i s łużby parow ozow ej trasow an ie  każdego po­
szczególnego pociągu. Na w ie lu  p u nk tach  wyposażenia 
parow ozów  w  pa row ozow n iach  zw ro tn ych  w p row adzo­
no d ru żyn y  zastępcze. W  ty m  czasie, k ie d y  d ru żyn y  
zastępcze za ję te b y ły  w yposażeniem  parow ozu, stałe 
d ru żyn y  parow ozow e m ia ły  tzw . „z e ro w y “  odpoczynek.

Na n ie k tó ry c h  odcinkach zastosowano d la  pociągów  
zb io row ych  system s tre fo w y  obro tu , a w  poszczegól­
nych  w ypadkach  zastępowano pa row ozy pociągów 
z b io ro w y c h « pa row ozam i zdaw czym i i  dyspozyto r­
sk im i.

C hc ie libyśm y zatrzym ać się jeszcze nad n ie k tó ry m i 
po ds taw ow ym i zagadnien iam i, k tó ry m i za jm ow a liśm y 
się w  okresie kon s tru ow an ia  i  p rz y  ana lizow an iu  p rze­
biegu w yko n a n ia  w yk re su  b iegu pociągów  bezpośred- 
nych  i  k tó re  mogą powstać rów n ież  przed p racow ­
n ik a m i in nych  d y re k c ji.

Do n ich  należą następujące 4 zagadnien ia :

1) Czy p rzy  posiadan iu  w yk re s u  zasadniczego dla  
na jw iększych  rpzm ia rów  ruch u  p o w in n y  być sporzą­
dzane specja lne w a r ia n ty  w yk re su  b iegu pociągów  
bezpośrednich?

2) Skąd, t j .  z jak iego  odc inka  danego k ie ru n k u , na­
leży rozpocząć u k ład an ie  w yk re s u  biegu pociągów  bez­
pośrednich?

3) I le  na leży sporządzić w a r ia n tó w  w yk re su  biegu 
pociągów  bezpośrednich?

4) Jak  n a jle p ie j je s t p rzeprow adzić pow iązan ie ob ro ­
tu  pa row ozów  w  każdym  w a ria n c ie  w yk re su  biegu po­
ciągów  bezpośrednich?

Zagadn ien ie u łożenia w yk re su  biegu pociągów  bez­
pośrednich d la  całego k ie ru n k u  n ie  zostało do dn ia  
dzisiejszego dostatecznie rozw iązane, jes t to  bow iem  
coś zupe łn ie  nowego w  te o r ii w yk re só w  ruch u  poc ią ­
gów. M im o  tego m ożna na podstaw ie p ra k tyczn ych  
doświadczeń us ta lić  pewne lin ie  w ytyczne .

Przede w szys tk im  m ożna z całą pewnością s tw ie rdz ić  
konieczność kon s tru ow an ia  w yk re só w  biegu pocią­
gów  bezpośrednich i  ob ro tu  parow ozów .

Zasadniczo ogó lny pods taw ow y w ykre s  biegu po c ią ­
gów uk ład a  się na p lanow ane na jw iększe  nasilen ie  
ruchu , k tó re  je d n a k  p ra k tyczn ie  je s t rea lizow ane na 
w ie lu  k ie ru n k a c h  ty lk o  w  ciągu jednego lu b  dw u  m ie ­
sięcy, w  n ie k tó ry c h  zaś w ypadkach  fak tyczne  nasilen ie  
ru ch u  zupe łn ie  n ie  osiąga ro z m ia ró w  p rze w id yw a n ych  
w  w ykres ie . W  tych  w a ru n ka ch  pow sta je  zawsze za­
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gadn ien ie —• ja k ie  pociąg i i  w  ja k im  pow iązan iu  
z obro tem  parow ozów  na leży wyznaczyć dla  w yko n a n ia  
zadań p lan u  przewozowego.

Zadanie to rozw iązu je , u łożony w  k i lk u  w a ria n ta ch  
dla  różnych  ro zm ia ró w  ruchu, w yk re s  b iegu pociągów  
bezpośrednich, pow iązany nie  ty lk o  w e d łu g  p u n k tó w  
stycznych je d n e j d y re k c ji, lecz i  m iędzy  sąsiednim i 
d y re kc ja m i.

W prow adzen ie  w yk re su  b iegu pociągów  bezpośred­
n ich  zw iększa odpow iedzia lność p ra c o w n ik ó w  d y re k ­
c j i  i  C entra lnego Zarządu S łużby R uchu za uzgodnie­
n ie  każdego w a r ia n tu  w yk re su  z techn icznym  p lanem  
p racy  d y re k c ji, z p lanem  fo rm o w a n ia  pociągów  i  k ie ­
ru n k ie m  po toku  wagonowego.

W ykres  b iegu pociągów  bezpośrednich na ca łym  k ie ­
ru n k u  zaciera g ran ice  m iędzy d y re kc ja m i, oddz ia ła­
m i, o d c in kam i i  czyn i z tra n sp o rtu  ko le jow ego —  fa k ­
tyczn ie  sta le  d z ia ła ją cy  łą czn ik  m iędzy  producentem  
i  konsum entem .

W ykres  pociągów  bezpośrednich w zm acn ia  d yscyp li­
nę _pracy w szys tk ich  p ra c o w n ik ó w  zw iązanych z ru ­
chem pociągów  i  zw iększa ich  k u ltu rę  pracy. Codzien­
ne bo w iem  w ysy ła n ie  z danej s ta c ji dok ładn ie  w  ty m  
sam ym  czasie pociągów  te j samej spe c ja liza c ji w p ły ­
w a rów n ież  na zdyscyp linow an ie  p ra c o w n ik ó w  całego 
k ie ru n k u . W iedząc o pode jśc iu  określonego pociągu 
w  te rm in ie  usta lonym  na w ykres ie , p rzyg o to w u ją  się, 
ju ż  zawczasu p ra co w n icy  s ta c ji do o b ró b k i w łaśn ie  te ­
go pociągu. W p ły w a  to  na ry tm iczność p ra cy  każdej 
stacjf, gdyż p ra co w n icy  w iedzą wcześnie j, ja ka  ich 
czeka praca z każdym  p rzy b y w a ją c y m  pociągiem . Po­
za ty m  ten w yk re s  sp rzy ja  w p row a dze n iu  dekadow ych 
p la n ó w  p racy  d ru żyn  pa row ozow ych i  pociągow ych 
i  s tw orzen iu  d la  n ic h  n o rm a ln ych  w a ru n k ó w  p racy 
i  odpoczynku.

Z ja k ieg o  odcinka na leży zaczynać u k ład an ie  w y k re ­
su b iegu pociągów  bezpośrednich? Na to  p y ta n ie  n ie  
m ożna dać żadnej ogólnej odpow iedzi, poniew aż każ­
dy k ie ru n e k  m a sw o je  w łaściw ości. T ak  np.- na k ie ru n ­
ku  L u b lin o  •— K ra s n y j L im a n  zaczęto uk ładać  w ykre s  
od odcinka C h a rkó w  —  K u rs k , poniew aż stacja  C har­
k ó w  i  K u rs k  są p u n k ta m i znacznej zm iany  po toków  
pociągow ych i  oko liczność ta  pozw ala sąsiednim  odc in ­
kom  swobodnie dobierać tra sy  pociągów  w  pow iązan iu  
z obro tem  parow ozów .

Na każdym  in n y m  k ie ru n k u  na leży zaczynać pracę 
z n a jb a rd z ie j trudnego  pod w zględem  p rze lo tnośc i od­
c in ka  lu b  z tego odcinka, gdzie pa row ozy obs ługu ją  
ty lk o  jeden odc inek t ra k c y jn y . W  n ie k tó ry c h  p rz y ­
padkach dobrze je s t rozpocząć u k ład an ie  w yk re su  b ie ­
gu pociągów  bezpośrednich od na jw iększego węzła, 
w  in n y c h  od dużych p u n k tó w  w y ła d u n k o w y c h  lu b  za­
ła d u n ko w ych  p rzy  rów noczesnym  uzgodn ien iu  tego 
w yk re su  z techno log icznym  procesem p racy  przedsię­
b io rs tw  p rzem ysłow ych.

Jednym  słowem , zagadnienie po w in no  być d la  ka ż ­
dego k ie ru n k u  rozw iązyw ane w  zależności od w a ru n ­
k ó w  m ie jscow ych . x

Co się tyczy  ilo śc i w a ria n tó w , to zalecam y ułożenie 
d la  każdego k ie ru n k u  na lin ia c h  d w u to ro w ych  poza 
w ykresem  po dstaw ow ym  jeszcze 2 w a r ia n tó w : na prze­
cię tne us tab ilizow ane nasilen ie  ruch u  i  na natężenie 
średnie pom iędzy u s ta b ilizow an ym  a zadanym  natęże- 
nem. W  ten  sposób pow staną obok w yk re su  podsta­
wowego jeszcze 2 w a r ia n ty  w yk re su . To zaś pozw o li 
sp raw n ie  organ izow ać pracę pociągow ą danego k ie ­
ru n k u  i  le p ie j regu low ać ilość pa row ozów  w yd z ie lo ­
nych  do eksp loatac ji.

Poza ty m  is tn ie n ie  3, uzgodnionych m iędzy d y re k ­
c ja m i w yk re só w  b iegu pociągów  bezpośrednich, poz­
w o li M in is te rs tw u  p rzy  u k ła d a n iu  p la n ó w  techn icz­
nych  le p ie j us ta lić  techniczne n o rm y  w y ko rzys ta n ia  
parow ozów  i  wagonów .

Na k ie ru n k a c h  l in i i  je dn o to row ych , posiadających 
reze rw y  prze lo tności, m ożna zalecić przedw stępne t ra ­
sowanie kon ieczne j ilo śc i pociągów  d la  średniego usta­
b ilizow anego nas ilen ia  ruchu , a następne dodawać po­
c iąg i do m aksym alnego planow anego natężenia ruchu.

Jest to w  p ra k tyce  ba rdz ie j celowe n iż  uk ład an ie  
now ych  w a ria n tó w  w ykresów . P rak tyczn ie , prze jście  
z jednego w a r ia n tu  w yk re s u  na d ru g i połączone jest 
z w ie lk im i trudn o śc ia m i d la  p ra c o w n ik ó w  s tac ji, pa ro ­
w o zow n i i  odc inków , pow odu je  to  bow iem  częste p rze­
chodzenie z je d n e j n u m e ra c ji pociągów  na inną , p rz e j­
ście z je dn ych  p u n k tó w  w y p ra w ia n ia  i  p rzyb yc ia  po­
ciągów  na inne, co n ie  w p ły w a  na zw iększenie bezpie­
czeństwa ruchu.

D la  je dn o to row ych  l in i i  o w yko rzys ta n e j p rze lo tn o ­
ści odpada p ra k tyczn ie  konieczność uk ła d a n ia  różnych 
w a ria n tó w  w ykresu .

Dośw iadczenia k ie ru n k u  L u b lin o  —  K ra s n y j L im a n  
i  szeregu in n y c h  d y re k c ji w skazu ją , że na jlepsze w a ­
ru n k i eksp loa tac ji pa row ozów  i  o rg a n iza c ji p racy  pa­
row ozow ych i  pociągow ych d ru żyn  pow sta ją  w  ty m  
p rzypadku , k ie d y  pow iązan ie  ob ro tu  pa row ozów  dla 
w a r ia n tó w  w yk re su  z n a jm n ie js z y m i ro zm ia ra m i ru ­
chu u trz y m u je  się rów n ież  w  następnych w a rian tach . 
W  ty m  p rzyp a d ku  obsługu je  się doda tkow e pociąg i 
od dz ie ln ym i g ru pa m i parow ozów .

Na podstaw ie naszego praktycznego dośw iadczenia 
s tw ie rdzam y, że. na poszczególnych odcinkach t r a k ty j-  
nych  m ożna to  zrea lizować, uzysku ją c  przebieg dobo­
w y  parow ozów  doda tkow ych  n ie  m nie jszy, n iż  g ru p y  
parow ozów  zasadniczych. T a k  b y ło  np. w  parow ozo­
w n i O rio ł M o s k ie w s k o -K u rs k ie j d y re k c ji. N ie  można 
je dn ak  tw ie rd z ić , że uda «się to  wszędzie. Na każdą 
pa row ozow n ię  j  na każdy odcinek t ra k c y jn y  na leży 
w yb ra ć  ta k ie  pow iązan ie  ob ro tu  parow ozów , k tó re  oka ­
że się n a jb a rd z ie j w ygodne z p u n k tu  w idzen ia  m a­
ksym alnego w y ko rzys ta n ia  pa row ozów  i  s tw orzen ia  ja k  
na jlepszych  w a ru n k ó w  p ra cy  i  odpoczynku d rużyn.

In ic ja ty w a  p ra c o w n ik ó w  k ie ru n k u  L u b lin o  —  K ra s n y j 
L im a n  na p o lu  w drożen ia  w y k re s u  b iegu pociągów  
bezpośrednich i  ob ro tu  pa row ozów  pow inna  być roz­
powszechniona rów n ież  na in n y c h  g łów n ych  k ie ru n ­
k a ch , sieci.

„W  Uzbekistanie radzieckim na każdy 1000 hektarów obszaru zasiewów przy­
pada 14 traktorów, podczas gdy we Francji na taki sam obszar przypada 7 trak­
torów, a we Włoszech 4 traktory o znacznie mniejszej mocy“.

Z  p rzem ów ien ia  tow . L . P. B e r i i na  X I X  Z jeździe  K P Z R
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O  organizacji p rze iro zó ir pasażerskich  
w  ruchu podm iejskim

STEFAN  W Ó JC IK  656.224:331.87

A r ty k u ł om aw ia  na podstaw ie  ks ią żk i p ro f. K oczn iew a p. t.: „O rg a n iza c ja  pa - 
sażirsk ich  p ie riew ozok na żelezondorożnom  tra n s p o rtie “  zagadnienie w y b o ru  w ła śc i­
w e j fo rm y  o rg an izac ji ru ch u  pociągów  podm ie jsk ich .

OGÓLNE ZA S A D Y  P ilZEW O ZÓ W  
PA SA ŻE R SKIC H

SZ Y B K I wzrost przewozów podróżnych w  ruchu 
podm ie jskim  na naszych ko le jach wymaga 
gruntownego rozważenia i  zastanowienia się 

nad w yborem  w łaściw ej fo rm y  organizacji ruchu 
pociągów podm iejskich.

Realizacja zadań usługowych nakłada na ko le j 
obowiązek tak ie j o rganizacji pracy, k tó ra  w  pe łn i 
zaspokajałaby potrzeby kom unikacyjne  mas pracu­
jących, m ożliw ie  szybko przerzucałaby podróżnych 
z punktów  odjazdu do m iejsc przeznaczenia i  za­
pew nia łaby w łaściwą obsługę podróżnych podczas 
przejazdu ko le jam i.

Opanowanie w  należyty sposób wzrastających 
przewozów pasażerskich oraz usprawnienie obsługi 
podróżnych może być osiągnięte z jednej s trony na 
drodze technicznego rozw oju  i  wyposażenia trans­
p o rtu  kolejowego, a z d rugie j s trony —  przez u lep­
szenie metod organizacyjnych przewozu, udoskona­
len ie  rozkładu jazdy pociągów, ulepszenie procesów 
technologicznych pracy stacji, zastosowanie no­
w ych ulepszonych metod obsługi podróżnych na 
stacjach i  w  pociągach.

Na tym  jednak nie kończą się zadania sprawnego 
przewozu. m

Dla pełnej rea lizacji zadań przewozowych ko­
nieczne jest ścisłe przestrzeganie w arunków , od 
k tó rych  uzależniona jest sprawność ruchu, a m ia­
nowicie:

a) kon tro la  ruchu w  celu zapewnienia ścisłego 
przestrzegania rozkładu jazdy, t j.  ustalonych szyb­
kości i  postojów  pociągów pasażerskich, przede 
w szystk im  drogą należytej operatyw nej regu lac ji 
ruchu pociągów przez dyspozytorów odcinkowych,

b) przygotowanie kad r p racow ników  obsługują­
cych ruch  pasażerski, nieustanne podnoszenie ich 
k w a lif ik a c ji służbowych i  stosowanie przodujących 
radzieckich metod pracy.

RO DZAJE PRZEW OZÓW  PASA ŻE R SKIC H

W  zależności od długości re lac ji przejazdu orga­
nizacja ruchu pociągów pow inna uwzględniać róż­
ne wymagania. Podczas gdy w  ruchu na dalekie 
odległości, ze względu na d ług i czas znajdowania 
się w  drodze, pow inny być zapewnione podróżnym 
m ożliw ie  najw iększe w ygody przejazdu, to w  ruchu 
podm iejskim , zazwyczaj masowym, decydującym  
m omentem jest szybkość i  częstotliwość przejazdu, 
gdyż ty m i pociągami przejeżdżają codziennie po­
dróżni, zw iązani przeważnie z zakładam i pracy.

W  zw iązku z tym. następuje podział przewozów 
pasażerskich na dalekobieżne, w ykonyw ane na l i ­
niach co na jm n ie j okręgów k. p., m iejscowe (w gra­
nicach jednego okręgu k. p.) i  podm iejskie, w ystę­
pujące na odcinkach podm iejskich w okó ł dużych 
m iast lub  w ie lk ich  skupisk ludności.

Przewozy pasażerskie w  ruchu podm iejskim  
w  obecnej naszej s truktu rze  gospodarczej nabiera­
ją  szczególnego znaczenia i  dlatego temu zagadnie­
n iu  należy poświęcić najw ięcej uwagi.

Na kole jach ZSRR pociągi podm ie jskie stanowią 
odrębną kategorię, ściśle odgraniczoną od pozosta­
łych  ka tegorii pociągów ruchu pasażerskiego. Roz­
graniczenie to jest ty m  łatw iejsze, że pociągi pod­
m ie jskie  m ają zarówno odrębne cechy techniczno- 
ruchowe, ja k  i  odrębną ta ry fę . Na P K P  natom iast 
b rak jest dotychczas ścisłej d e fin ic ji ruchu pod­
m iejskiego i  ze względu na ścisłe zazębianie się tego 
ruchu z ruchem  m iejscowym , a n iek iedy i  z ru ­
chem dalekobieżnym, ja k  również ze względu na 
b rak  odrębnej ta ry fy  podm ie jskie j, n ie sposób jest 
przeprowadzić wyraźnego rozgraniczenia poszcze­
gólnych rodzajów  ruchu i  usta lić ściśle kategorię 
pociągów podmiejskich.

W  praktyce  sprawa ta dotychczas rozwiązana zo­
stała w  ten sposób, że do pociągów podm iejskich 
według ogólnie p rzy ję tych  zasad zaliczane są pocią­
gi, przewożące masowo ludz i pracy do w ie lk ich  
ośrodków m ie jskich, ja k : Warszawa, Gdańsk, K ra ­
ków, Katow ice, Poznań. U trud n ia  to w  pewnym  
stopniu organizację przewozów dalekobieżnych, 
gdyż w  obecnych w arunkach przy mocno na w ie lu  
lin iach  w ykorzystane j przelotności potrzeby ruchu 
podmiejskiego zaspokajane są również pociągami 
ruchu dalekobieżnego i  to w łaśnie powoduje, że o r­
ganizacja pasażerskiego ruchu dalekobieżnego nie 
może być postawiona na w łaściw ym  poziomie.

B ra k  odrębnej ka tegorii pociągów podm iejskich, 
a w  zw iązku z ty m  b ra k  ścisłych danych s ta ty­
stycznych, dotyczących ruchu podmiejskiego, unie­
m ożliw ia  kry tyczną  analizę i  ocenę w ykonania  prze­
wozów podm iejskich, ustalenie udz ia łu  tych  prze­
wozów w  ogólnych przewozach pasażerskich, ja k  
też nie pozwala na ścisłe ustalenie przeciętnej d łu ­
gości przejazdu jednego podróżnego, a w  zw iązku 
z tym  na dokładne określenie kosztów w łasnych 
i  ustalenie % nakładu pracy ko le i na w ykonanie 
przewozów podm iejskich.

Na kole jach ZSRR, gdzie organizacja przewozów 
pasażerskich oparta jest w łaśnie na tak ich  zasa­
dach, p ro f. Koczniew  podaje, że przewozy daleko­
bieżne stanowią zaledwie 5%, m iejscowe 20%, 
a podm iejskie 75% ogólnych przewozów pasażer­
skich. Jednak przewozy podm iejskie pochłania ją



ty lko  około 25% całości nakładu pracy ko le i na 
przewozy pasażerskie, gdyż przeciętna długość 
przejazdu w  ruchu podm ie jskim  w ynosi około 
25 km, zaś przewozy m iejscowe —- 22% nakładu 
p rzy długości przeciętnej przejazdu około 80 km, 
natom iast przewozy dalekobieżne, chociaż ilościo­
wo najmniejsze przy przeciętnej długości przejazdu 
800 do 1000 km, pochłania ją najw ięcej, bo aż 53%. 
całości nakładu pracy kolei.

P LA N O W A N IE  PO TO KÓW  PODRÓŻNYCH 
W  RUCHU P O D M IE JS K IM

Zan im  przejdziem y do omówienia sposobów or­
ganizacji ruchu podmiejskiego, m usim y ustalić sto­
pień przewidywanego natężenia przejazdu podróż­
nych, dla k tó rych  m am y organizować pociągi.

W  państw ie o u s tro ju  socja listycznym  planowanie 
wszelkiej p racy transportu  kolejowego, a więc 
i pracy na odcinku przewozu podróżnych, jest pod­
stawą działalności kolei.

P lany przewozów dz ie lim y na perspektywiczne, 
sporządzane na k ilk a  l^ t  naprzód, np. na la t 5 
i  operatywne, sporządzane na rok i  na kw a rta ł .

P lan  przewozów podróżnych stanow i część ogól­
nego p lanu pracy transportu  kolejowego, a w  zw iąz­
ku  z tym  p lanowanie tych  przewozów m usi być 
ściśle powiązane i  zharmonizówane z planowaniem  
przewozu tow arów .

P lan roczny przewozu ko le jam i podróżnych za­
w iera  globalne dla całego roku  m ie rn ik i pasażero- 
km, podczas gdy p lan k w a rta ln y  rozdrabnia je, 
uwzględnia jąc pory roku  i  sezonowe wahania na­
tężenia ruchu podróżnych.

Na kszta łtow anie się rozm iarów  ruchu podróż­
nych podm ie jskich w p ływ a ją  w  dużym  stopniu te 
same czynnik i, co i  w  ruchu dalekobieżnym i m ie j­
scowym, a więc:

1) rozwój ekonom iczny k ra ju  oraz stopień zamoż­
ności i  poziomu ku ltu ra lnego  ludności,

2) rozmieszczenie s ił w ytw órczych  k ra ju , k tó re  
określa p lan rozw oju  gospodarki narodowej, .

3) rozw ój sieci ko le jow ej i  stopień je j techniczne­
go urządzenia i  wyposażenia.

Na ruch  podm ie jsk i m ają równocześnie w p ły w  
i specyficzne czynnik i, z k tó rych  jako  ważniejsze 
zasługują na podkreślenie budow nictw o mieszka­
n iow e i  le tn iskow e w  miejscowościach w  pobliżu 
dużych m iast, istn ie jące lu b  nowobudowane przed­
siębiorstwa, sanatoria i  dom y wypoczynkowe.

W łaściwe p lanowanie przewozu podróżnych pod­
m ie jskich, k tó re  w  Z w iązku  Radzieckim  stanow i 
około 75% wszystkich przewozów pasażerskich, a na 
P K P  w ykazu je  stałą tendencję zwyżkową, osiąga­
jąc w  roku  1951 już  68%, pow inno być oparte na 
danych statystycznych tych  przewozów i  na da­
nych badania ekonomicznego re jonów  podm ie j­
skich.

W  procesie badania ekonomicznego tych  re jonów  
pow inny być uwzględnione dane, dotyczące:
a) liczebności ludności osiedli, g raw itu jących  do

l in i  ko le jow ej,
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b) ilości pracow ników  dojeżdżających i  p rzew idy­
w any wzrost tych  ilości w  zw iązku z rozwojem  
i budową nowych przedsiębiorstw,

c) perspektyw y rozw oju  budow nictw a m ieszkanio­
wego w  osiedlach podm iejskich,

d) znaczenie badanego re jonu  jako  miejsca uzdro­
w iskowego i  wypoczynkowego,

e) znaczenie geograficzne m iejscowości i  stopień je j 
w ykorzystan ia  przez masy pracujące dla w ycie ­
czek, im prez turystycznych, sportowych itp .

Badania ekonomiczne p ow inny być prowadzone 
z jednej s trony drogą rozpoznania w  terenie 
wszystkich jego właściwości, w p ływ a jących  na 
kszta łtowanie się rozm iarów  potoków  podróżnych 
w  różnych porach roku, w  poszczególnych m iesią­
cach i  dniach, a nawet w  poszczególnych godzinach, 
drogą p ilne j obserwacji ruchu podróżnych w  pocią­
gach i  na stacjach oraz za pomocą ankiety, skiero­
wanej do ludności okolic podm iejskich.

A nk ie ta  taka pow inna zawierać szereg określo­
nych pytań, ja k  charakter socja lny interesowanego, 
cel podróży, stosunek do miejscowości podm ie jskie j 
(stały mieszkaniec, le tn ik  itp .), odległość miejsca 
zamieszkania od stac ji ko le jow ej.

Na podstawie badań ekonomicznych or-az danych 
statystycznych o w ykonan iu  przewozów na lin iach  
czynnych należy ustalić rozm iary przewidywanego 
ruchu podróżnych podm iejskich oraz długość prze­
jazdu na lin iach  podm iejskich.

P O D Z IA Ł  O D C IN KÓ W  W ED ŁU G  RODZAJU 
T R A K C JI

Organizacja przewozów podm iejskich zależy prze­
de wszystkim  od m ożliwości technicznych odcin­
ka, na k tó rym  prow adzim y ruch  pociągów podm ie j­
skich, a następnie od przewidywanego natężenia 
ruchu podróżnych (w ielkości potoków). Tak więc 
organizacja ruchu podmiejskiego uzależniona jesb 
od stopnia rozw oju  i wyposażenia technicznego sta­
c ji i  szlaków odcinka, rodzaju tra k c ji i  taboru, sta­
nu urządzeń, zabezpieczenia ruchu itp .

Odpowiednio do rodzaju stosowanej tra k c ji prze­
prowadzam y podział odcinków  podm iejskich na:.

1) O dcink i z trakc ją  parową, p rzy k tó re j na sta­
cjach zw ro tnych konieczne jest przeprowadzanie 
parowozu z końca na czoło składu, a n iek iedy ró w ­
nież obracanie parowozu na obrotn icy lub  na t ró j­
kącie. Do obsługi pociągów na odcinkach podm ie j­
skich z regu ły  pow inny być wyznaczane parowozy 
o mniejszej mocy aniżeli do ruchu dalszego, lecz za 
to posiadające większą zwrotność.

2) O dcink i ze lektry fikow ane, na k tó rych  pociąg1 
■obsługiwane są trakc ją  e lektro-m otowagonową ■ ' 
jednostkam i e lektrycznym i, z k tó rych  każda w 
składzie 2,3 lub  4 wagonów stanow i oddzielną 
całość i  posiada z obu stron kab iny  sterownicze, 
um ożliw ia jące jazdę w  obydwu k ierunkach bez po­
trzeby dokonywania m anew rów  na stacjach zw ro t­
nych. Ten rodzaj ruchu stwarza bezspornie na jlep ­
sze w a ru n k i przewozu podróżnych.

3) O dcink i z tra kc ją  m otorową, na k tó rych  
ruch  podróżnych obsługiwany jest wagonami mo­



to ro w ym i z dodaniem w  razie potrzeby 1 lub  2 
przyczep, stanowiących wówczas zespół m otorowy. 
W  zależności od w ie lkości przew idyw anych poto­
ków  podróżnych pociągi m otorowe mogą być zesta­
w iane z 1 lub  2 zespołów, dając łącznie do 500 
m iejsc do siedzenia, pod w arunkiem , że zespoły 
wyposażone są w  urządzenie do sterowania odległo­
ściowego. Podobnie ja k  p rzy jednostkach e lektrycz­
nych, odpada i  tu ta j potrzeba dokonywania mane­
w ró w  na stacajch zw rotnych, gdyż każdy zespół 
wyposażony jest rów nież w  urządzenia do obu­
stronnego sterowania.

Ograniczona jednak w  porów nan iu  z pociągami 
tra k c ji e lektrycznej, czy nawet parowej, pojemność 
pociągów m otorow ych przem awia za zastosowa­
niem  tra k c ji m otorowej na odcinkach o n iew ie lk ich  
potokach podróżnych, a konieczność używania do 
napędu p a liw  p łynnych  d yk tu je  celowość urucha­
m iania  pociągów m otorow ych przede w szystk im  na 
odcinkach bezwodnych i  na odcinkach posiadają­
cych w  zapleczu źródła naftowe.

4) O dcink i ze lektry fikow ane  z tra kc ją  mieszaną, 
na któ rych , z b raku  dostatecznej ilości taboru  elek­
trycznego jednostkowego, ruch  podróżnych obsłu­
g iw any jest również pociągami w  składach wago­
nów zw yk łych  trakc ją  e lektryczną (elektrowozam i) 
lu b  trakc ją  parową.

Ostatnie dwa rodzaje pociągów (elektrowozowe 
i  parowe), wymagające dokonywania m anewrów  na 
stacjach zw ro tnych i  nie dające te j pojemności, ani 
tych  wygód, co pociągi jednostkowe, pow inny mieć 
charakter czasowy i pow inny być z likw idow ane 
z chw ilą  nasycenia odcinka taborem elektrycznym .

O dcinki podm ie jskie dz ie lim y jeszcze na samo­
dzielne, przeznaczone w yłącznie do ruchu pociągów 
podm iejskich, dla k tó rych  wydzie lone są osobne to ­
ry , i  odcink i wspólne, na k tó rych  prow adzim y ruch 
wszystkich rodzajów  pociągów (pasażerskich, tow a­
row ych i  podmiejskich).

Na PKP nie ma dotychczas odcinków  samodziel­
nych i  ruch wszystkich pociągów odbywa się na 
wspólnych torach. Jednak szybkie tempo uprzem y­
słow ienia k ra ju  już w yw o łu je  konieczność budow y 
tak ich  odcinków, gdyż pokonanie całości ruchu  na 
wspólnych torach nie będzie m ożliwe w  najbliższej 
przyszłości, nawet p rzy najlepszym  wyposażeniu 
przeciążonych odcinków w  urządzenia, zw iększają­
ce przelotność do granic teoretycznej możliwości.

RUCH STREFOW Y PO CIĄG Ó W  
P O D M IE JSK IC H

W  celu zróżnicowania częstotliwości ruchu pocią­
gów na odcinkach o dużym  potoku podróżnych, k tó ­
rego w ielkość zm ienia się w  różnych punktach od­
cinka, możemy w  zależności od te j zmienności po­
dzie lić odcinek na strefy.

Na odcinkach, podzielonych na dw ie lub  w ię ­
cej stref, ty lk o  n iektó re  pociągi p rowadzim y na ca­
ły m  odcinku, pozostałe natom iast p rzyw iązu jem y 
do poszczególnych s tre f i  zawracam y z jednej sta­
c ji odcinka, stanowiącej granice s tre fy. A  więc

strefą  nazywam y część odcinka podmiejskiego od 
stacji początkowej do stacji zw ro tnej składu, a sta­
cję zw rotną składu pociągu —  stacją strefową. Po­
dzia ł ta k i zaoszczędza znaczną ilość czasu na prze­
jazd, gdyż pociągi podm iejskie p rzy tym  założeniu 
pow inny Ryć zatrzym ywane ty lk o  na stacjach 
i  przystankach od przedostatniej do końcowej stacji 
strefy, do k tó re j są przywiązane.

Ten sposób organizacji ruchu zapewnia rów no­
mierność zapełniania pociągów, skraca czas prze­
jazdu i  dodatnio w p ływ a  na kszta łtowanie się szyb­
kości handlowej. U jem ną stroną tak ie j organizacji 
jest zwiększenie czasu oczekiwania podróżnych na 
pociągi na stacjach.

Stąd w yp ływ a  wniosek, że im  m nie j m am y stref, 
tym  większa będzie strata  czasu na przejazd, gdy,ż 
ilość punktów  zatrzym ania pociągów będzie w ięk ­
sza .Z d rugie j jednak strony odstępy czasu między 
odjazdem jednego i  odjazdem drugiego pociągu 
tej samej s tre fy  będą mniejsze, a w ięc ruch  uży­
teczny pociągów na każdej s tre fie  będzie bardziej 
częstotliwy, ja kko lw ie k  zapełnienie pociągów nie 
będzie już  tak rów nom ierne na całej długości prze­
jazdu, ja k  p rzy podzieleniu odcinka na większą 
ilość stref.

W ybór pierwszego, czy drugiego w a rian tu  orga­
n izac ji ruchu będzie zależny od ilości pasażero-go- 
dzin przejazdu i  pasażero-godzin oczekiwania na 
pociągi. Następnie pow inny być wzięte pod uwagę 
w yd a tk i kole i, związane z w ykonaniem  ruchu w e­
dług obranych w arunków .

Z przykładow ych w yliczeń pro f. Koczniewa w y ­
n ika, że w  założonym w a r i a n c i e  I  —  do ob­
sług i odcinka podmiejskiego długości 110 km , po­
dzielonego na 4 strefy, p rzy gęstości ruchu 71 par 
poc. na dobę dzienna ilość poc-km  wyniesie 9.550, 
a do w ykonania  ruchu potrzeba 400 wagonów i  32 
parow ozyj w  w a r i a n c i e  I I  —  do obsługi 
tego samego odcinka, podzielonego ty lk o  na 3 stre­
fy , ta sama ilość pociągów  wykona dziennie 10.120 
p o c .-k m '(+  570), jednak do w ykonania  ruchu po­
trzeba ty lk o  383 wagonów osobowych (— 37) i  30 
parowozów (— 2).

Oprócz tego podział odcinka na większą ilość 
s tre f wym aga w iększych nakładów  inw estycy jnych  
i  eksploatacyjnych w  zw iązku z koniecznością p rzy ­
stosowania zwiększonej ilości stacji s tre fow ych do 
pracy, związanej z obracaniem składów pociągów 
i przygotowaniem  ich  do drogi pow rotnej.

O wyborze optym alnego w  danych warunkach 
w a rian tu  organizacji ruchu zadecyduje w ielkość 
potoków  podróżnych i  konieczność zapewnienia 
w łaściwych w arunków  przejazdu, ja k  też i  zestawie­
nie kap ita lnych  i  eksploatacyjnych w ydatków .

R O Z K ŁA D  JA Z D Y

Ruch pociągów podm iejskich może być organizo­
w any w edług rozkładu jazdy (wykresu): rów no le­
głego, konikowego, choinkowego i  strefowego. .

W ykres rów no leg ły  (rys. 1) p rzew idu je  jazdę po­
ciągów z jednakową szybkością i  postojam i każ-
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dego pociągu na wszystkich punktach zatrzy­
mania. '

P rzy podziale odcinka na s tre fy  trasy pociągów 
będą następowały po sobie ko le jno w  zasadzie od 
najkró tsze j do najdłuższej. T ak i w ykres um ożliw ia  
najlepsze w ykorzystan ie  zdolności prze lotowej od­
cinka.

W ykres rów no leg ły  posiada jednak również sze­
reg u jem nych cech, a m ianow icie:

a) n ierównom ierność zapełnienia pociągów —  
przepełnienie na I  s tre fie  i  n iewyzyskanie 
pojemności pociągu na dalszych strefach,

b) znaczną stratę czasu na przejazd podróżnych 
do dalszych stref, w skutek zatrzym yw ania  
pociągu na w szystkich punktach w  strefach 
poprzedzających docelową,

c) mniejszą szybkość handlową, co odbija  się 
u jem nie  na w ykorzystan iu  składów, parowo­
zów, d rużyn pociągowych itp .

Z powyższych rozważań w yn ika  zalecenie sto­
sowania w ykresów  rów noległych, przede wszyst­
k im  na odcinkach o nieznacznych potokach po­
dróżnych. * ^

Wykres t. z. konikowy (rys. 2) jest odm ianą w y ­
kresu równoległego i  charakteryzuje  się tym , że 
pociągi m ają wyznaczone postoje w  punktach za­
trzym an ia  naprzemian, ja k  na szachownicy.

Szybkość hadlowa pociągów, prowadzonych we­
d ług w ykresu konikowego, jest już  większa, aniżeli 
w edług w ykresu konikowego, jest już większa, ani­
żeli w ed ług w ykresu  równoległego, ponieważ ilość 
postojów  każdego pociągu będzie o połowę m n ie j­
sza, natom iast m aleje częstotliwość obsługi podróż­

nych i  wręcz un iem ożliw ia  przejazdy m iędzy są­
siednim i przystankam i.

Zakres stosowania takiego w ykresu jest bardzo 
ograniczony.

Wykres t. z. choinkowy (rys. 3) stosowany jest 
na odcinkach jednotorow ych dla pokonania poto­
ków  podróżnych w  szczytowych okresach przewo­
zu. W ykres ten jest również odmianą w ykresu ró w ­
noległego i  posiada kszta łt odwróconej ku  dołow i 
ko rony św ierku. W edług w ykresu choinkowego 
pociągi prowadzone są paczkami w  jednym  k ie ru n ­
ku, a następnie z pow rotem  systemem równoleg­
łym .

Wykres strefowy (nierównoległy) (rys. 4) stosu­
je  się p rzy  założeniu ruchu pociągów z różną szyb­
kością. W edług tego w ykresu stosowane są jazdy 
norm alne z postojam i na w szystkich stacjach 
i  przystankach odcinka i  jazdy przyśpieszone z po­
sto jam i ty lk o  w  punktach zatrzym ania w  g ran i­
cach s tre fy, dla k tó re j są przeznaczone.

Ustalenie na w ykresie  jazd przyśpieszonych uza­
leżnione jest od rozm iarów  potoków  podróżnych, 
zapewniających pełne w ykorzystan ie  składu po­
ciągu w  granicach stere fy przeznaczenia.

Stąd w yn ika , że w ykres s tre fow y (n ierównoleg­
ły ) pow in ien  być stosowany na odcinkach o wyso­
k im  stopniu natężenia ruchu  podróżnych.

Zastosowanie przedstaw ionych sposobów p ro ­
wadzenia ruchu pociągów pow inno być w  każdym  
poszczególnym przypadku poprzedzone głęboką 
analizą techniczno-ekonomiczną, uzasadniającą 
w  pe łn i w ybó r właściwego wykresu.

„W  Tadżyckiej SRR na 10 tysięcy mieszkańców przypada 58 osób, studiują­
cych w wyższych uczelniach, w Turkmenskiej 60, w  Kirgizkiej 64, w Uzbec­
kiej 71, Azerbejdżańskiej 93. Tymczasem na 10 tysięcy mieszkańców studiują 
w Szwecji 21 osób, we Włoszech 32, w Danii 34, we Francji 36“. *

Z  przem ów ien ia  tow . L . P. B e rn  na X IX  Z jeźdz ić  K P Z R
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Szybkościowe skraw anie przy obróbce  
zestawów kołow ych

M gr. inż. Teobald N EU M AN N  629.11.012.51(47

A r ty k u ł n in ie js z y  om aw ia , na  podstaw ie  dośw iadczeń k o le ja rz y  radz ieck ich  
z W agonow n i M oskw a I I I  i  P a row ozow n i M oskw a Osobowa, m ożliw ośc i lepszego w y ­
korzystan ia  ko lów e k  w  naszych pa row ozow niach i  w a rszta tach  napraw czych przez 
dostosowanie ich  do sk raw an ia  szybkościowego.

JED N Ą z najw iększych trudności w  pracy pa­
row ozow ni stanowi obtaczanie zestawów ko ło ­
w ych tak parowozowych, ja k  i wagonowych. 

Trudności te w yn ika ją  przeważnie z b raku  ko łó - 
w ek lub  conajrnniej ich niedostatecznej w yda jno ­
ści i  dlatego wszystkie w y s iłk i zw yk le  są k ie ro ­
wane dla o trzym ania  dalszych i  nowszych ko- 
łówek.

Trudności, jak ie  napotyka ją  parowozownie przy 
obtaczaniu zestawów ko łow ych, są n iew ą tp liw ie  
bardzo duże, opóźniają one bow iem  napraw y re­
w izy jne  parowozów, ponieważ wagony czekają na 
zestawy kołowe itp ., jednak pogląd, że jedynym  
powodem tych  trudności jest b rak  lub  mała w y ­
dajność kolówek, byna jm n ie j n ie  jest uzasadniony.

V/ystarczy przy jrzeć się sposobom pracy ko lów ek 
w  naszych warsztatach pomocniczych, kszta łtow i 
noży i  sposobom podawania zestawu kołowego na 
kołówkę, aby zm ienić swoje zdanie. W prawdzie 
M in is te rs tw o  K o le i opracowało dokładny proces 
technologiczny obróbki zestawów ko łow ych i  po­
dało p ro file  stosowanych do tego noży, w  p ra k ty ­
ce jednak nie w ie le  się u nas zm ieniło.

I  dlatego jest rzeczą pożyteczną zapoznanie się 
ze sposobami pracy i  w ykorzystan ia  ko łów ek na 
kole jach radzieckich, k tó re  również na tym  od­
c inku  uzyskały im ponujące osiągnięcia, dzięki ści­
słej współpracy In s ty tu tu  Kolejowego im . F. D zier­
żyńskiego . oraz pracow n ików  technicznych i  toka­
rzy W agonowni M oskwa I I I  oraz Parowozowni 
M oskwa Osobowa.

Na ten m oment należy zwrócić szczególną uw a­
gę, gdyż u nas powiązania tych  dwóch poważnych 
pionów, tj.  nauk i i  wykonaw stw a, nie ma wogóle, 
albo też w  stopniu w yraźn ie  niedostatecznym. 
G łów ny inżyn ie r Centralnego Zarządu Służby W a­
gonowej M K  ZSRR, tow. M a lij, te j współpracy 
w łaśnie przyp isu je  szybkie opracowanie i  w prow a ­
dzenie szybkościowych sposobów obróbki zesta­
w ów  kołowych. Tokarz M artynow  z W agonowni 
M oskwa I I I  zapoczątkował skrawanie szybkościo­
we na kołówce. D zięki zastosowaniu te j metody 
zm niejszył on oraz jego pom ocnik T ro fim ow  czas 
obróbki osi 4 ,5-krotnie. Za jego przykładem  poszli 
in n i tokarze.

Czas, potrzebny na obtaczanie obręczy, skrócono 
2-krotn ie, a następnie naw et 6-krotn ie, o trzym ując 
jednocześnie jakościowo lepsze wykonanie. W y­
ją tkow o  dobre w y n ik i pod tym  względem uzyskał 
tokarz K is ie lew  z w agonowni M oskwa I I I .

Sama istota skrawania szybkościowego polega 
na tym , że ciepło, .powstające podczas skrawania, 
w ykorzys tu je  się do nagrzewania w arstw y, z k tó ­

re j się zdejm uje w iór, w skutek tego w arstw a ta 
staje się m iękką i  w ió r z n ie j lekko się zdejmuje.

W ytrzym ałość s ta li zależy od ' tem peratury. 
U trzym u je  się ona lub  nieco wzrasta p rzy nagrze­
w an iu  do 300 —  500° C, po czym szybko spada. D la 
sta li, używanej do obręczy, granicą taką jest tem ­
peratura  około 400°C. Nagrzewanie s ta li powyżej 
te j tem pera tury u ła tw ia  w ięc skrawanie.

Z w yk ła  stal, używana do noży, trac i swoje w ła ­
ściwości skrawania po przekroczeniu tem pera tury 
około 500°C. Powstała w ięc konieczność w yna le ­
zienia tak ich  m ateria łów , k tó re  by trzym a ły  w łaś­
ciwości skrawania p rzy te j temperaturze. M ate­
r ia ła m i tym i są w ę g lik i spiekane.

Noże z p ły tk a m i z w ęg lików  spiekanych i  ką ta ­
m i u jem nym i zaczęto stosować w  ZSRR już w  roku  
1.936. W  skład w ęg lików  spiekanych, stosowanych 
w  ZSRR, wchodzi w o lfram , ty tan , koba lt i  n ik ie l. 
M ate ria ły , z tych  m eta li uzyskane, odznaczają się 
nadzwyczajną twardością, są one jednak jednocze­
śnie kruche i  dlatego trzeba się z n im i obchodzić 
ostrożnie. I  dlatego noże z p ły tka m i z w ęg lików  
spiekanych o trzym u ją  u jem ny ką t skrawania, przy 
k tó rym  nacisk w ió ra  na p ły tkę  i  nóż jest skiero­
w any na grubszy przekró j noża (rys. 1, b). Jedno­
cześnie nóż z u jem nym  kątem  skrawania bardziej 
deform uje  w arstw ę obrabianego m eta lu i  w sku­
tek tego podnosi.je j temperaturę.

Zam iast noży z u jem nym  kątem  można stosować 
noże z dodatn im  i  u jem nym  kątem  (rys. 2). P racu­
ją  one naw et lep ie j p rzy szybkościach skrawania, 
wynoszących 100— 150 m /m in . (czopówki, osiówki).

429



Gładkość pow ierzchni obrabianej jest znacznie 
większa p rzy skraw an iu  szybkościowym. W idać 
to z w ykresu na rys. 3, gdzie podane są m aksy­
malne nierówności pow ierzchn i w  zależności od 
szybkości skrawania.

Do sporządzania noży, napawania p ły tek  i  ich 
sz lifow ania potrzebne są osobne urządzenia i  p rzy­
rządy, gwarantujące w łaściwe w ykonanie  i  o trzy­
m anie przepisowych kątów . W ykonanie i  ostrzenie 
noży m usi być neutralizowane. Tokarz m usi o trzy­
mać gotowe noże i  nie wolno m u p rzy n ich doko­
nywać żadnych zm ian lub  poprawek.

N ie wszystkie ob rab ia rk i do obróbki zestawów 
ko łow ych nadają się do stosowania skrawania 
szybkościowego. W arunkiem  nieodzownym  jest 
odpowiednia moc s iln ika  i  ilość obrotów  obrab iar­

k i, aby można było  otrzym ać szybkość skrawania 
ponad 100 m /m in. (np. p rzy osiówkach) lub  ponad 
30 m /m in . p rzy kołówkach. N ie oznacza to b yna j­
m nie j, że posiadane ko łó w k i n ie nadają się w  ogóle 
do skrawania szybkościowego, należy je  ty lko  
przerobić i  dostosować do tego celu.

Zwiększenie ilości obrotów  ko łó w k i można osią­
gnąć przez zastosowanie s iln ika  o w iększej ilości 
obrotów, zmianę p rzekładn i lub  zmianę skrzynk i 
biegów. Można zastosować jeden lub  k ilk a  z po­
danych zabiegów.

Konieczne okaże się również doprowadzenie 
większej ilości smarów do poszczególnych miejsc. 
Na ogół wystarczy zwiększenie luzów w  panew­
kach z 0.01— 0,15 do 0,03— 0,04 mm  i obfitsze sma­
rowanie.

Ko łów ka, na k tó re j się chce stosować duże szyb­
kości skrawania, m usi być w  dobrym  stanie. Nale­
ży ją  w ięc przed tym  dokładnie napraw ić, spraw­
dzić połączenia z fundam entem  i usunąć wszyst­
k ie  zbyteczne luzy.

Sama praca p rzy skraw an iu  szybkościowym w y ­
maga większej uwagi i  stosowania w iększej ostroż­
ności ze względu na bezpieczeństwo pracy. Stoso­
wać można ogólnie znane zabezpieczenia i  sposoby, 
ja k : ochrona pasów i  innych  części szybko obra­
cających się, dokładne zamocowanie zestawów 
i noży, p rzyrządy do łam ania w ió rów  itd . Tokarze 
p ow inn i przejść osobne przeszkolenie. Trzeba ich 
zaznajomić z now ym i sposobami i  w arunkam i p ra­
cy, zw rócić uwagę na bezpieczeństwo pracy oraz 
u trzym anie  ko łów k i.

W ydajność ko łó w k i zależy jednak nie ty lk o  od 
szybkości skrawania. Również czas na prace po­
mocnicze, ja k  np. założenie zestawu kołowego i  no­
ży trzeba znacznie skrócić. B rak  dźw ign i do wsta­
w ian ia  i zdejmowania zestawów ko łow ych może

tak w yd łużyć czas ogólny p rzy obróbce zestawu, że 
zastosowanie skrawania szybkościowego może dać 
m in im a lny  i  zgoła n ieopłacalny w yn ik . I  na ten 
szczegół należałoby u nas zwrócić uwagę.

Jak się rea lizu je  wyżej podane postu laty na ko­
le jach radzieckich, gdzie szybkościowe skrawanie 
stosuje się nie ty lk o  do obtaczania obręczy, ale 
również i  do innych  obrabiarek, służących do ob­
rób k i wszelkich części zestawów kołowych, ja k : 
podpiasty, czopy itp ., daje pojęcie p rzyk ład  nastę­
pujący:

W  wagonowni Moskwa I I I  dokonano następują­
cych przeróbek na osiówce. Osiówka m ia ła  s iln ik  
mocy 25 K M  i  950 obr./m in., dając, jako n a jw ię k ­
szą szybkość skrawania 26 m /m in . W ym ieniono 
s iln ik  na. szybszy o 1440 obr./m in., koło pasowe 
s iln ika  z 235 na 260 mm., ko ło  pasowe osiówki 
z 850 na 215 mm., zmniejszono posuw suportu, do­
dając jedną parę kó ł zębatych w  stosunku 1 :3, 
zmniejszono drgania przez dokładne umocowanie 
wszystkich części, podciągnięcie k lin ó w  i  usunię­
cie n iepotrzebnych luzów. D zięki tym  zmianom 
uzyskano szybkość skrawania powyżej 100 m /m in.

Na uwagę zasługuje w y n ik  pracy tokarza K is ie - 
lewa z W agonowni M oskwa I I I  p rzy obtaczaniu ob­
ręczy wagonowych, a w ięc czynności najw ięcej 
i  najczęściej w ykonyw anych  p rzy napraw ie  zesta­
w ów  ko łow ych w  warsztatach pomocniczych. K i-  
s ie lowow i pom ogli w  przejściu na skrawanie szyb­
kościowe przede w szystkim  pracow nicy naukow i 
Moskiewskiego In s ty tu tu  Kolejowego. D zięki bo­
w iem  ich pomocy przy zastosowaniu noży z p ły t­
kam i z w ęg lików  spiekanych szybkość skrawania 
zwdększały się 3,4-krotn ie do 32 m /m in., a grubość 
w ióra  w yniosła  5 mm.

Z te j w ie lk ie j pracy, wykonanej wspólnie przez 
profesorów i  p racow ników  Moskiewskiego In s ty ­
tu tu  Kolejowego oraz adm in istrację  i  tokarzy Pa­
row ozow ni i  W agonowni w  Moskwie, pow inn iśm y 
wyciągnąć odpowiednie wnioski.

I  u nas są ko łów k i, k tó re  mogą się nadawać do 
skrawania szybkościowego czy to bez zm iany, czy 
też po odpowiedniej przeróbce. Wychodząc z tego 
punktu  w idzenia, pow inn iśm y przejrzeć wszystkie 
posiadane ko łó w k i i  usta lić p lan ich przeróbki 
i  przestawienie na skrawanie szybkościowe. Spra­
wą tą muszą się zająć iliżyn ie row ie  i  technicy dy­
re k c ji i  parowozowni, zasięgając w  razie potrzeby 
rady wyższych szkół technicznych (politechnik, 
szkół inżyn ierskich) i  in s ty tu tó w  i  przedstaw iając 
im  do zaopiniowania p ro je k ty  zmian.

Następnie należy ko łó w k i przerobić lub  ty lko  
napraw ić. Jednocześnie pow in ien  się rozpocząć in ­
s truktaż tokarzy we w łasnych warsztatach lub  
w  dobrze zorganizowanych ko le jow ych  zakładach 
naprawczych i  w y tw órn iach  (np. Z1STO, Pafawag, 
Chrzanów). N ie wolno również pominąć m ałej me­
chanizacji. W  razie b raku  typow ych urządzeń (De- 
mag) stosować można na razie urządzenia pneu­
matyczne, k tó re  ła tw o  może sobie w ykonać każdy 
warsztat pomocniczy. W y tw ó r noży i  ich  ostrzenie 
musi być zcentralizowane.

Jeżeli w  ten sposób nie uda się jeszcze wszędzie 
przejść na skrawanie szybkościowe, to jednak po­
dobne rozpracowanie p rzyczyn i się n iew ą tp liw ie
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do poważnego zwiększenia wydajności kołówek, 
a jednocześnie usunie w  w ysokim  stopniu „g łó d “ 
ko łów ek i  w yn ika jące  stąd trudności przy nap ra ­
w ie  taboru w  warsztatach pomocniczych.

P ierwszy k ro k  już  został zrobiony. M in is terstw o 
K o le i opracowało i  rozesłało do wszystkich jedno­
stek służby mechanicznej dokładne w ytyczne w  ob~ 
taczaniu obręczy (procesy technologiczne) z dokład­

nym i rysunkam i, p ro fila m i noży i  sprawdzianami. 
Dalszą in ic ja tyw ę  muszą podjąć pracow nicy dy­
rekc ji, oddziałów, parowozowni i  wagonowni w  ści­
s łym  oparciu o pracę uczelni i  in s ty tu tów  oraz 
w  ścisłej współpracy z bezpośrednim i wykonaw ca­
m i, tokarzam i —  przodow nikam i pracy.

Cenną pomocą w  ich pracy będzie bogate do­
świadczenie ko le ja rzy radzieckich.

W agony z łożyskam i tocznym i
Inż. G. K A Z A N S K IJ

Laureat P re m ii S ta linow skie j 629.11.012.252:625.23/24

W ie lk i i  w sp an ia ły  je s t p ro g ra m  p ią te j p ię c io la tk i s ta lino w sk ie j. P rze w id u je  on 
n ieustanny w zro s t p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j i  n ieb yw a łe  zw iększenie wyposażenia  
technicznego w szys tk ich  gałęzi gospodark i na rodow e j, a w  te j liczb ie  i  ko le i.

Jednym  z zadań, k tó re  no w y p la n  p ię c io le tn i s taw ia  przed tran sp o rte m  k o le jo ­
w ym , je s t wyposażenie w agonów  w  łożyska toczne. O m ów ien iu  w a ru n k ó w  re a liz a c ji 
tego o lb rzym iego  zadania pośw ięcony je s t n in ie jszy  a rty k u ł.

W IE L K IE  znaczenie dla transportu  kolejowego 
m iało wprowadzenie ham ulców  i  sprzęgów 
samoczynnych. Pozw oliło  ono popraw ić w y­

korzystanie taboru  kolejowego i  zwiększyć bezpie­
czeństwo ruchu. W szystkie wagony osobowe i  znacz­
na większość tow arow ych posiada już hamulce sa­
moczynne. Przejście taboru kolejowego na sprzęgi 
samoczynne będzie w  zasadzie zakończone w  p ią te j 
pięciolatce.

N iezw ykle  ważne i  nowe zadanie techniczne po­
stawiono przed kole ją. Podobnie ja k  wprowadzenie 
sprzęgów i  ham ulców samoczynnych, zastosowanie 
łożysk tocznych do taboru  kolejowego ma duże 
znaczenie-dla całej gospodarki narodowej. Idzie bo­
w iem  o to, by popraw ić w ykorzystan ie  wagonów, 
przyśpieszyć ich  obrót i  zapewnić jeszcze większe 
bezpieczeństwo przewozów państwowych.

Łożyska toczne m ają n iew ą tp liw ą  przewagę nad 
łożyskam i ślizgowym i, gdyż staw ia ją  znacznie 
m niejszy opór w  czasie jazdy, a zwłaszcza w  czasie 
rozruchu. W spółczynnik ta rc ia  łożysk tocznych nie 
jest uzależniony ani od czasu trw a n ia  postoju po­
ciągu, ani od tem pera tury  powietrza. D zięki temu 
w łaśnie rozruch pociągu, złożonego z wagonów po­
siadających łożyska toczne, wymaga 8, a naw et 10 
razy m niej energii, n iż rozruch pociągu, złożonego 
z wagonów o łożyskach ślizgowych.

P rzy przejściu na łożyska toczne będzie się znacz­
nie m niej odczuwać trudności zimowe, co ma szcze­
gólne znaczenie dla d y re kc ji U ra lsk ie j i  Syb irsk ie j. 
Zmniejszenie oporu ruchu pozw oli też zwiększyć 
ciężar pociągu i  zmniejszyć o 9 —  10% zużycie p a li­
wa na kolei.

Ogromna przewaga łożysk tocznych nad łożyska­
m i ślizgow ym i polega też na tym , że ich stosowanie 
w yklucza zupełnie możliwość grzania się maźnic. 
D zięki temu zmniejszają się znacznie zatrzym ania 
pociągów oraz w ypadk i odłączenia się wagonów od 
składu i  zwiększa się szybkość ruchu.

Maźnice z łożyskam i tocznym i n ie  w ym agają 
w  drodze specjalnego doglądu, czy konserwacji. Do­
pełnianie sfnaru odbywa się zw yk le  dwa razy do 
roku. Zużycie smaru zmniejsza się dla wagonów

tow arow ych pięciokrotnie, dla osobowych p iętna­
stokrotnie.

Ponieważ niepotrzebne stanie się dodawanie sma­
ru  do maźnic na stacjach i przed wyjazdem  w  dro­
gę, zmniejszy się ilość sm arow ników  na stacjach.

Łożyska toczne nie zużywają czopów osi zesta­
w ów  kołowych. T łum aczy się to tym , że w a łk i prze­
suwają się nie po czopie osi, lecz na specjalnych 
pierścieniach, umocowanych za pomocą tu le i. Oko­
liczność ta  będzie sprzyjać przedłużeniu czasu służ­
by osi, zw oln ien iu  obrab iarek i  w ie lu  setek ludzi 
zajętych obtaczaniern czopów.

Zastosowanie łożysk tocznych zaoszczędzi pań­
stw u tysiące ton bab itu  i  dziesiątki tysięcy ton  pod- 
b itek  bawełnianych, k tó re  są obecnie stosowane ja ­
ko poduszki maźniczne. Odpada też konieczność re­
generacji poduszek maźnicznych i  nie trzeba będzie 
dwa razy w  roku  zajmować się w ym ianą smaru (na 
okres z im ow y i  letn i).

Zastosowanie w  wagonach łożysk tocznych da o l­
brzym ie oszczędności. D ziesiątki m ilionów  ru b li za­
oszczędzi transport już na zmniejszeniu zużycia ba­
b itu , smaru i  poduszek maźniczych. Setki m ilio ­
nów ru b li oszczędności przyniesie zmniejszenie opo­
ru  ruchu. W  ten sposób koszty wyposażenia wago­
nów w  łożyska toczne zam ortyzują się w  bardzo 
k ró tk im  czasie.

Przejście taboru  na łożyska toczne staw ia przed 
ko le jarzam i radzieckim i szereg poważnych zadań 
technicznych. Jednym  z najważniejszych jest w y ­
bór najbardzie j racjonalnej kons trukc ji łożysk tocz­
nych.

Trudność tego zadania polega na tym , że zw yk łe  
łożyska toczne i  ku lkow e, stosowane w  urządzeniach 
stałych, nie nadają się dla taboru  kolejowego, na 
k tó ry  dzia ła ją  w  czasie jego biegu skom plikow a­
ne s iły  dynamiczne. W yn ika  stąd, że konstrukcja  
łożysk pow inna być specjalnie przygotowana do 
wszystkich tych skom plikow anych w p ływ ów  i  na­
dawać się do eksploatacji.

W łaściw ie dokonano już  w yboru  typ u  maźnic 
i  łożysk tocznych dla wagonów pasażerskich. W  bie­
żącym roku  wszystkie wagony osobowe nowej p ro-
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d u kc ji posiadają już  łożyska toczne. Obecnie także 
łożyska posiadają setki ca łkow icie  m eta low ych w a­
gonów pasażerskich dalekiego kursowania. Pracują 
one pom yślnie na tak ważnych lin iach  ja k  M o­
skwa —  W ładywostok, M oskwa —  T b ilis i, M o­
skwa —  Aszchabad i  inne.

Radzieccy konstruk to rzy  opracowali już  k ilk a  
w arian tów  maźnic i  k ilk a  rodzajów  łożysk tocznych 
dla czteroosiowych wagonów tow arow ych. Obecnie 
buduje  się doświadczalne wagony tow arow e z ta k i­
m i łożyskami. Wagony te będą poddane dokładnym  
próbom  eksploatacyjnym , k tó re  pozwolą w ybrać 
najbardzie j udany kons trukcy jn ie  w a ria n t maźnic 
i  łożysk tocznych.

Łożyska toczne w ym agają n iezw ykle  dokładnego 
w ykonania. Przem ysł radziecki, uwzględnia jąc za­
potrzebowanie transportu, w ykonu je  je  ściśle, zgo­
dnie z wym aganiam i technicznym i. Jednak, ja k  
stw ierdzono na podstawie w ie lo le tn ie j p ra k ty k i, na 
podm ie jskich ze lek try fikow anych  lin iach  ko le jo ­
w ych i  M oskiewskiego m etra, praca łożysk tocz­
nych jest pod w ielom a względam i uzależniona od 
należytego w ykonania  m ontażu maźnic na czopie 
osi. Czynność tę p ow inn i w ykohyw ać ludzie, k tó ­
rzy  doskonale znają konstrukcję  łożypk i  m ają du­
żą praktykę .

Dlatego też nie m nie j ważnym  zadaniem w  p rzy­
gotow aniu  się do masowego przejścia na łożyska 
toczne jest szkolenie pracow ników  dzia łów  zesta­
w ów  kołowych. W  tym  celu zorganizowano przy 
C entra lnym  Domu Techn ik i specjalne kursy. Prze- 

* szła tam  już szkolenie znaczna ilość k ierow niczych 
pracowmików służby wagonowej, parowozowni, od­
dzia łów  i  wagonowych zakładów naprawczych. 
Obecnie ich zadanie polega na szkoleniu wagonow- 
ców na miejscu.

Zużycie części łożysk tocznych jest znikome. Eks­
ploatacja tych  łożysk w  e lektrycznych wagonach 
ko le i podm ie jskie j i  Moskiewskiego m etra dow io­
dła, że większość z n ich  należało zm ienić dopiero 
po w ykonan iu  m iliona  k ilom e tró w  przebiegu, a cza­
sem i  dwu m ilionów  k ilom etrów .

Okoliczność ta pozwala przypuszczać, że łożyska 
toczne będą w ym ieniane ty lk o  p rzy kap ita lnym  re ­
moncie wagonów. Oczywiście, że dla zapewnienia 
bezpieczeństwa i  bezawaryjności pracy łożysk nale­
ży jednak co pew ien okres (m ożliw ie raz na rok) 
rozbierać maźnice w  celu przekontro low ania  defek­
toskopem czopów osi.

M ontaż maźnic i  łożysk tocznych pow in ien  odby­
wać się w  jasnym, zupełnie czystym, specjalnie 
urządzonym pomieszczeniu. Już obecnie, zawczasu,

należy przystąpić do organizacji szerokiej sieci spe­
cja lnych dzia łów  dla demontażu maźnic i łożysk 
tocznych. Przede w szystkim  należy to zrobić 
w  miejscach stałej napraw y taboru kolejowego i  na 
trasie przebiegu sta lowych wagonów pasażerskich, 
zaopatrzonych w  łożyska toczne.

Ponieważ montaż łożysk tocznych jest stosunko­
wo trudną  czynnością, należy też zawczasu pom y­
śleć o obtoczeniu obręczy zestawów ko łow ych bez 
demontażu maźnić i  łożysk. W  tym  celu należałoby 
zm ienić konstrukc je  posiadanych obrab iarek lub  
też stworzyć nowe, specjalnie dostosowane do tego 
celu, urządzenia»

Należy także przewidzieć stworzenie określonego 
zapasu zestawów kołowych, maźnic i  łożysk, z k tó ­
rych można by łoby  zawczasu montować zestawy 
kołowe z m aźnicam i i  zaopatrywać n im i p un k ty  
oględzin technicznych.

W końcu nie należy zapominać o tym, że przej­
ście taboru kolejowego na łożyska toczne wymaga 
oprócz odpowiedniego doboru typ u  łożysk, organi­
zacji ich  rem ontu i  eksploatacji oraz dokładnej 
analizy zachowania się wagonów z łożyskam i tocz­
nym i w  różnych warunkach eksploatacyjnych.

Tak np. konieczne są dla wagonów z łożyskam i 
tocznym i nowe metody pracy na górkach rozrządo­
wych. Będą one bowiem, dzięki znacznie mniejsze­
m u oporow i ruchu, biec z większą szybkością i  za­
trzym a ją  się dalej n iż wagony z łożyskam i ślizgo­
w ym i. Należy poznać zachowanie się tych  wago­
nów  na stacjach położonych na terenie prostym  
i na pochyłym . Należy poznać, ja k i w p ły w  w yw ie ­
ra  na nie s ilny  w ia tr  i  śnieg. Oczywiście, należy 
również przekontro low ać ilość ham ulców  w  pocią­
gach.

Przejście wagonów tow arow ych na łożyska tocz­
ne pociągnie te;ż za sobą konieczność pewnych 
zm ian w  sposobie prowadzenia d ługich tow arow ych 
pociągów o w ie lk im  ciężarze, ponieważ sposób p ro ­
wadzenia pociągu, złożonego z wagonów z łożyska­
m i tocznym i na l in i i  o zm iennym  p ro filu , będzie, 
oczywiście, różn ił się od sposobu prowadzenia po­
ciągu, składającego się z wagonów z łożyskam i śliz­
gow ym i.

Rozwiązanie tych  zagadnień jest zagadnieniem 
nie ty lk o  pracow ników  naukowych na kole i, lecz 
również inżyn ierów , naczelników i  wszystkich ko­
lejarzy, związanych z ruchem pociągów.

N iew ą tp liw ie  kole jarze pom yślnie rozwiążą 
wszystkie zagadnienia, związane z przejściem wa­
gonów na łożyska toczne i  w  ten sposób przyczy­
nią się do dalszego technicznego rozw oju  ko le jn ic - 
n ictwa.

„G u d o k “  N r  215/19.

„W  Uzbeckiej S ilił przed ustanowieniem władzy radzieckiej jeden lekarz 
przypadał na 31.000 mieszkańców. Obecnie przypada tam jeden lekarz na 895 
mieszkańców, podczas gdy jeden lekarz przypada we Francji na 1000 mieszkań­
ców, w Holandii na 1.160 mieszkańców“.

■ » w  /  '

Z przem ów ien ia  tow . L . P. B e r i i na X IX  Z jeździe  K P Z R

432



N arzędzia  ręczne, ze lektryfikow ane prądem  
o podwyższone) częstotliwości

Inż. A L E K S A N D E R  B IB IŁ Ł O  621.34:621.9

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  na podstaw ie  doświadczeń ko le i radz ieck ich  m o ż liw o ­
ści stosowania u  nas narzędzi na p rą d  o w yso k ie j często tliw ości.

A r ty k u ł ten  zasługu je  na szczególną uwagę p ra co w n ikó w  pa row ozow n i i  za k ła ­
dów napraw czych, gdzie narzędzia ta k ie  m a ją  szerokie zastosowanie.

Z A K R E S  S T O S O W A N IA

PO W S ZE C H N IE  znane je s t znaczenie ręcznych 
narzędzi zm echan izow anych o napędzie e lek trycz ­
nym . Do na jb a rd z ie j po pu la rn ych  należą w szyst­

k im  znane w ie r ta rk i e lektryczne , stosowane w w ie lu  
odm ianach. Is tn ie je  prócz tego w ie le  rod za jów  i  t y ­
pów  m n ie j znanych, lecz bardzo użytecznych narzę­
dzi ze le k try fik o w a n y c h , odda jących duże us ług i i  za­
s ługu jących  na  szerokie wprow adzenie . O gó ln ie  b io ­
rąc, je ś li po rów nać c z a s  p r a c y ,  zużyw any na 
n ie k tó re  czynności p rzy  ręcznym  ich  w yko na n iu , z cza­
sem po trzebnym  na w yko na n ie  tych  czyności za po­
mocą narzędzi ze le k try fik o w a n y c h , to częsty jes t sto­
sunek 1 : 50 i  n ie rza d k i 1 :100 na korzyść, oczyw iście, 
narzędzi z e le k try fiko w a n ych .

Ta w łaśn ie  okoliczność po w o ła ła  do życia w ie lk ą  
ilość  odm ian i  ty p ó w  z e le k try fik o w a n y c h  narzędzi ręcz­
nych , stosowanych w  różnych  w a ru n ka ch  pracy.

N iek ie dy  is tn ie je  ta k  duża różn ica  m iędzy j a k o ś ­
c i ą  pracy, w yko n a n e j z^i pom ocą ręcznych narzędzi 
ze le k try fik o w a n y c h , a jakośc ią  p racy  w yko na ne j p r y ­
m ity w n y m  sposobem ręcznym , iż ja k o  je dyn ie  ra c jo ­
n a ln y  i  słuszny sposób w y k o n y w a n ia  p ra cy  możr;a uz­
nać ty lk o  sposób użycia  do te j p racy  narzędzi z e le k try ­
fikow an ych .

Rys. 1

Jako p rz y k ła d  m ożna podać p rze b ijan ie  o tw o ró w  d la  
potrzeb m ontażu ru ro c ią g ó w  urządzeń w ódociągow o- 
kan a liza cy jn ych  lu b  e lek trycznych  p rzew odów  w  ścia­
nach i  stropacń bu dyn ków , w yko na nych  z e lem entów  
p re fa b ryko w a n ych  lu b  z pustaków .

P rzy  w y b itn y m  w zroście  stosowania w  bu d o w n ic tw ie  
ko le jo w ym , e lem entów  p re fa b ryko w a n ych  i  pus taków  
sta je  się n iem o ż liw e  p rze b ijan ie  o tw o ró w  p ry m ity w ­
n ym  sposobem ręcznym  za pomocą p rze b ijakó w , gdyż 
p row adz i to  do tw o rze n ia  się dużych w y rw , k ło p o t l i­
w ych , a n ie k ie d y  na w e t tru d n y c h  do z lik w id o w a n ia . 
N a tom iast, stosu jąc ręczne narzędzia z e le k try fik o w a ­
ne, uzysku je  się o tw o ry  o zgóry założonych w y m ia ­

rach  i  o ró w n ych  brzegach i  w  doda tku  w  w ie lo k ro tn ie  
k ró tszym  czasie.

G odnym  uw ag i jes t fa k t  szerokiego w zrostu  zakre ­
su stosowania z e le k try fik o w a n y c h  narzędzi ręcznych

Rys. 2

i  w ie lk ie  bogactw o ich  k o n s tru k c y jn y c h  w ykonań . T ak  
np. p rzy  m asowej p ro d u k c ji stosuje się ś ru b o k rę ty  
e lektryczne , na jróżnorodn ie jsze  s z lif ie rk i i  po le rk i, w  
b u d o w n ic tw ie  —  przenośne m iesza rk i do m echaniczne- * 
go m ieszania zap raw  z w y k ły c h  i  szlachetnych, u rzą ­
dzenia do n a rzu tu  zap raw  itp . P rzy  w yrębach  leś­
nych  stosuje się bardzo 
różnorodne p i ły  ze lek­
try fik o w a n e , p rzy  czym  
do zasilan ia  tych  narzę­
dz i s łuży ruchom a e lek­
tro w n ia  zm ontow ana na 
samochodzie.

Do c iekaw ych  narzędzi 
należą ręczne nożyce do 
k ra ja n ia  b lachy, k tó re  
stanow ią  bardzo pożyte­
czny sprzęt p rzy  różnego 
rod za ju  pracach b la ­
cha rsk ich  i  dekarsk ich .
M oż liw o śc i tych  nożyc 
są bardzo szerokie. M oż­
na n im i k ra ja ć  b lachę 
p łaską i  w yc inać  do w o l­
ne o tw o ry  w  ksz ta łtach  
ju ż  u fo rm o w a nych  z b la ­
chy.

Rys. 1 przedstaw ia  ta ­
k ie  nożyce.

W  pracach s to la rsk ich  stosuje się bardzo różnorodne 
s tru g a rk i, p iły ,  w ie r ta rk i,  p o le rk i i  m nóstw o innych .

Rys. 2 p rzedstaw ia  ręczną z e le k try fik o w a n ą  p iłę  ta r ­
czową.

W  robotach be tonow ych i  że lbe tow ych stosuje się 
w ib ra to ry  różnego rodzaju.

Do prac w  te ren ie  do prac p rz y  budow ie  m ostów , do 
ro b ó t w  lesie itp . są opracowane specja lne p iły .

Do w iększej ilośc i ręcznych narzędzi z e le k try fik o w a ­
nych  opracowane zosta ły oardzo różnorodne u ch w y ty ,
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k tó re  pozw a la ją  szybko przekszta łcać narzędzia ręcz­
ne w  narzędzia w arszta tow e. U c h w y ty  te  m a ją  bardzo 
różnorodne w ykonan ie . W ykonan ie  „s to ło w e “  do um o­
cow ania na stole, inne  do um ocow ania na suporcie 
w iększe j o b ra b ia rk i —  to k a rn i itp ., a poza ty m  róż­
nego rodza ju  d źw ig i sprężynowe (Rys. 3), rów noważące 
ciężar w iększych ob rab ia re k  ręcznych i  czyn iących je  
le k k im i.

O gó lnie s tw ie rdza się, że stale i  szybko zw iększa się 
zasięg zastosowania i  rośn ie ilość k o n s tru k c y j ręcznych 
narzędzi z e le k try fiko w a n ych , używ anych  w  k o le jn ic ­
tw ie .

S IL N IK  N A P Ę D Z A JĄ C Y

Sercem każdego narzędzia ze lek try fikow ane go  jes t 
jego s iln ik . W a ru n k i, s taw iane s iln ik o m  napędza ją­
cym  z e le k try fik o w a n e  narzędzia ręczne, są w ysokie. 
Jednym  z podstaw ow ych w a ru n k ó w  je s t m a ły  ciężar 
s iln ika , ja ko  też m ałe jego w y m ia ry  p rzy  m oż liw ie  n a j­
w iększe j mocy.

W  pew nym  okresie kon s tru ow an ia  z e le k try fik o w a ­
nych  narzędzi ręcznych szeroko pos ług iw ano się s il­
n ik a m i k o m u ta to ro w y m i p rą d u  zm iennego. Jednak 
iskrzen ie  na kom uta torze, towarzyszące p racy  s iln ika , 
b y ło  bardzo d o ku cz liw ym  i  n iepożądanym  z ja w isk iem .

U siłow ano zbudować narzędzia ręczne, napędzane 
in d u k c y jn y m  z w a rty m  s iln ik ie m  asynchron icznym  p rą ­
du zm iennego, k tó ry  ja k  w iadom o, n ie  posiada an i k o ­
m u ta to ra , an i p ie rśc ien i, czy li je s t ca łkow ic ie  w o ln y  
od ja k ie g o k o lw ie k  iskrzen ia . Jednak n ie  uda ło  się 
zbudow ać w ygodnych  narzędzi ręcznych, napędzanych 
z w a rty m i s iln ik a m i asynchron icznym i, p rzy łącza nym i 
do no rm a ln e j sieci p rą du  zm iennego, to  je s t p rądu  
o często tliw ości 50 okresów  na sekundę.

N a przeszkodzie stanę ły  następu jące okoliczności. 
O b ro ty  s iln ik a  asynchronicznego są zależne od często­
tliw o ś c i p rą du  w  sieci zas ila jące j i  w  n a jk o rz y s tn ie j­
szym p rzyp ad ku  n ie  mogą p rzekroczyć 3000 na m inu tę , 
zaś w y m ia ry  s iln ik a  na w e t p rzy  ty c h  obro tach w y ­
pada ją  z b y t duże. O gó ln ie  w iadom o, że p rzy  te j sa­
m e j m ocy, w y m ia ry  s iln ik a  znacznie m a le ją  w raz ze 
w zrostem  liczb y  obro tów . Niemożność przekroczenia 
szybkości, wynoszącej 3000 ob r/m in , stanęła na p rze­
szkodzie w  s tw orzen iu  lekk iego  ty p u  s iln ik a  ansychro - 
nicznego, przydatnego do napędu narzędzi ręcznych. 
Chęć je d n a k  w yko rzys ta n ia  pow ażnych za le t in d u k c y j­
nego s iln ik a  ansychronicznego (prosto ta b u do w y  i  ca ł­
k o w ite  zabezpieczenie przed iskrzen iem ) ż jednoczes­
nym  om in ięc iem  jego w ad (ograniczona ilość obortów ) 
p o w o ła ły  do życ ia  system napędu narzędzi ręcznych 
o podwyższonej częstotliwości.

System  ten składa się z narzędzi ręcznych z w b u ­
d o w a nym i m a łym i, m o nym i, p ro s tym i, p rzec iąża lny- 
m i, w o ln y m i od iskrzen ia , w  raz ie  po trzeby  o zm ien­
ne j liczb ie  ob ro tów , z w a rty m i in d u k c y jn y m i s iln ik a m i 
asynch ron icznym i o p o d w y ż s z o n e j  c z ę s t o t l i ­
w o ś c i  i  zas ila jące j te narzędzia p rze tw o rn icy , do­
starcza jące j p rą d u  o podwyższonej częstotliwości.

Zmniejszenie liczby obrotów silnika asynchroniczne­
go osiąga się przez zmianę liczby par biegunów, czyli 
przez przełączanie uzwojeń stojaka silnika za pomocą 
specjalnego przełącznika.

W  p rzyp ad ku  e le k tro w n i ruchom e j ro lę  p rze tw o rn icy  
spe łn ia  genera tor podwyższonej często tliw ości, zm on­
tow a ny  na samochodzie. Za leżnie od ob rane j często­
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tliw o ś c i p rą uu  np. 100, 200 lu b  300 okresów  na sekun­
dę m ożem y o trzym yw a ć  szybkości s iln ik ó w  narzędzi 
ręcznych 6000, 12000 i  18000 ob ro tów  na m in u tę , co 
w  p o rów nan iu  z m aksym a lną  szybkością 3000 ob r/m in , 
osiąganą p rzy  zastosowaniu do napędu p rą du  zm ien­
nego 50 okresowego, da je  znaczne zm niejszenie w y ­
m ia ró w  s iln ika , p rzy  jednoczesnym  podw yższeniu jego 
m ocy.

Do narzędzi ręcznych stosuje się s i ln ik i podwyższo­
ne j często tliw ości w y łączn ie  tró jfazow e . B udow a ta ­
k iego s iln ik a  p ra w ie  n ie  ró żn i się od norm alnego s il­
n ik a  asynchronicznego. Jedyn ie  w iększą uwagę zw ra ­
ca się na w a ł, k tó ry  m usi być odporny na d rgan ia  
g ię tne oraz da je  się lepszy m a te ria ł na obw ody m agne­
tyczne (s ta l o m n ie jszych  s tra tach  oraz m n ie jsza g ru ­
bość blach).

Rys. 4 da je  porów naw cze w y m ia ry  w irn ik a  (I) s il-  
n iczka asynchronicznego o podwyższonej często tliw ości 
(szybkpść 9000 ob r/m in ) i  w irn ik a  ( I I)  kom uta to row ego 
s iln iczka  na p rą d  o n o rm a ln e j często tliw ości (50 okr/sek) 
o te j samej m ocy.

Rys. 5 przedstaw ia  zależność ciężaru zw artego s il­
n ik a  asynchronicznego od często tliw ości p rą du  zasi­
la jącego. •

Rys. 5

Całość s iln ik a  i  w  da lszym  etapie całość narzędzia 
ks z ta łtu je  się w  zależności od w y m ia ró w  w irn ik a .

P rzecię tn ie  ręczne narzędzia podwyższonej często tli­
wości ch a ra k te ryzu ją  się mocą 60— 110, a n iek ie dy  do



140 w a tó w  na kg  ciężaru, gdy ręczne narzędzia zasi­
lane prądem  o no rm a ln e j często tliw ości w yka zu ją  moc 
30— 40 w a tó w  na kg.

K o rzys tan ie  ksz ta łtu je  się rów n ież stałość ob ro tów  
p rzy  w ahan iach obciążania, co ilu s tru je  rys. 6. Spa­
dek ob ro tów  s iln ik ó w  o podwyższonej często tliw ości 
p rzy  wzroście obciążenia jes t bardzo nieznaczny w  po ­
ró w n a n iu  ze spadkiem  ob ro tów  s iln ik a  k o m u ta to ro ­
wego p rą du  zm iennego. L in ia  c iąg ła  przedstaw ia  cha­
ra k te ry s ty k ę  s iln ik a  zaw rtego asynchronicznego o pod­
wyższonej często tliw ości, l in ia  kreskow ana —  cha rak ­
te rys tykę  s iln ik a  kom uta torow ego.

W spom niane za le ty  oraz prosta  budow a s iln iczka  
(a za ty m  m in im a ln e  m ożliw ośc i uszkodzeń) czynią 
z k ró tkozw arteg o  s iln iczka  asynchronicznego podw yż­
szonej często tliw ości b e z k o n k u r e n c y j n y  
s iln ik  do narzędzi ręcznych.

P R Z E T W O R N IC A

W a ru n k i, staw iane p rze tw orn icom  do zasilan ia  
ręcznych narzędzi o podwyższonej częstotliwości, są 
w ysokie. M uszą to być p rze tw o rn ice  proste, w ygod­
ne w  użyciu , pozw ala jące na dow o lne p rze rw y  w  ru ­
chu, czy li posiadające szybk i i  n iesko m p likow a ny  roz­
ruch . N ie  mogą to być p rze tw orn ice  synchroniczne, 
w ym aga jące skom p liko w a nych  urządzeń oraz źród ła  
p rądu  stałego do obwodu wzbudzenia.

W  p ra k tyczn ym  zastosowaniu u trz y m ą ły  się prze­
tw o rn ice  asynchroniczne. P rze tw o rn ica  taka  składa się 
z 2 maszyn, sprzęgn iętych ze sobą na je dn ym  w a le  lu b  
za pomocą m u fy . Jedna z m aszyn s tanow i no rm a ln y  
s iln ik  asynchron iczny (najczęściej k ró tk o z w a rty ), k tó ­
r y  g ra  ro lę  s iln ik a  napędzającego p rze tw orn icę , druga 
m aszyna s tanow i w łaśc iw ą  p rze tw orn icę  i  w  swej ko n ­
s tru k c ji jes t m aszyną asynchroniczną p ierśc ien iow ą, 
z w y k ły m  asynchron icznym  in d u k c y jn y m  p ie rc ie n iow ym  
s iln ik ie m , p ra cu jącym  w  cha rakterze p rądn icy . S to jan  
te j m aszyny je s t zasilany prądem  zm iennym  n o rm a ln e j 
często tliw ości, lecz je s t ona obracana przez s iln ik  na ­
pędzający p rze c iw  po la m agnetycznego statora. W  w i r ­
n ik u  te j m aszyny w y tw a rz a  się p rą d  e lek tryćżny  o pod­
wyższonej często tliw ości i  je s t pob ie rany z je j p ie rśc ie ­
n i do sieci lo ka ln e j, zas ila jące j ręczne narzędzia ze­
le k try fik o w a n e . P rzełączanie b iegunów  s iln ik a  napę­
dowego oraz prze łączanie b iegunów  samej p rz e tw o r­
n ic y  pozwala pobierać z p rz e tw o rn ic y  p rą d  o często­
tliw ośc ia ch  każdorazow o różnych, ja k  to podano w  ta ­
b lic y  I.

P rze tw o rn ica  tego ty p u  posiada szybk i i  ła tw y  roz­
ruch , za jm u je  niedużo m ie jsca i  n ie  pow odu je  dużych 
kosztów . W  p rzyp ad ku  przenoszenia się na budow ie  
itp , g ru p y  p ra cow n ikó w , operu jących  na rzędziam i ręcz­

n y m i o podwyższonej czsto tliw ości, z m ie jsca na m ie j­
sce, są używ ane p rze tw orn ice  tego typu , zm ontowane 
na ręcznych wózkach. M ogą one w  do w o lnym  m ie jscu 
być przyłączone do no rm a ln e j sieci p rą du  50 okreso­
wego i  za pomocą g ię tk ich  przew odów  ogum ionych 
mogą zasilać sw o ją  grupę narzędzi ręcznych. W spół­
czynn ik  sprawności p rze tw o rn icy  asynchronicznej jest 
do b ry  i  waha się od 70°/o do 85%> p rzy  obciążeniu 
wynoszącym  od 10°/o do 100% m ocy n o m in a ln e j i  p rzy  
k ró tk o trw a ły m  przeciążeniu do 150% w sp ó łczyn n ik  
spraw ności n ie  dużo różn i się od 85%.

W  Z w ią zku  R adz ieck im  są p rodukow ane m asowo na ­
rzędzia ręczne, napędzane prądem  o podwyższonej czę­
s to tliw ośc i i  p rze tw o rn ice  do nich. P opu la rna  p rze­
tw o rn ic a  J-88 p rze tw arza  p rą d  zm ienny o nap ięc iu  
220 v. lu b  380 v. często tliw ości 50 okr/sek. na p rąd  
często tliw ości 200 okr/sek i  nap ięc iu  36 V. Cechy 
p rze tw o rn icy  są następujące. M oc pobierana z sieci 
1,8 k w , moc dostarczana narzędziom  1,5 kw , ciężar 
40 kg, s k ra jn ia  300 x  300 x  350,

TABLICA I
Zakres częstotliwości, uzyskiwanych z przetwornicy 

asynchronicznej

Szybkość s i l­
n ika  napędza­

jącego przetw or­
nicę ob r/m in

Częstotliwość (w okr/sek), uzyskiwana 
z p rze tw orn icy  przy przełączeniu 
uzwojeń na liczbę par biegunów 

rów ną P
P = 2 P =  3 P =  4 P = 6

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 I
Zakres szybkości indukcyjnych silników, zasilanych 

prądem o podwyższonej częstotliwości

Częstotliwość ok-/sek' Szybkość s iln ik ó w  ob r/m in

67 4020
75 4500
88 5280

100 6000
125 7500
150 9000
200 12000
350 21000

M ożliw ość ła tw e j re g u la c ji ilo śc i ob ro tów  s iln ik ó w  
e lek trycznych  podwyższonej często tliw ości w  szerokim  
zakresie ( ja k  to  w idać  z ta b lic y  I I )  w ysunę ła  tenden­
cje  do e le k try fik o w a n ia  w arszta tów , w yposażonych w  
stałe szybkobieżne o b ra b ia rk i (np. s to la rn i m echan icz­
nych) za pomocą ta k ic h  w łaśn ie  s iln ik ó w , zasilanych 
z sieci lo ka ln e j podwyższonej często tliw ości o w łasne j 
p rze tw o rn icy  asynchronicznej. D z ięk i m a łym  w y m ia ­
rom  s iln ik i te da ją  się ła tw o  w budow ać w  o b ra b ia rk i.

O G Ó LN E  R O Z W A Ż A N IA  O S IE C IA C H  E L E K T R Y C Z ­
N Y C H  P O D W Y ŻS ZO N E J C Z Ę S T O T LIW O Ś C I

Z a le ty  s iln ik ó w  podwyższonej często tliw ości nasu­
n ę ły  m y ś l przeprow adzen ia w  ogóle w szystg ich  roz­
dzie lczych sieci e lek trycznych  na częstotliwość pod-
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wyźszoną. W  ty m  celu przeprowadzono g run tow ne  
s tud ia  nad ty m  zagadnieniem  i  uzyskano bardzo cie­
kaw e w y n ik i.

U sta lono m ianow ic ie , że m ożna osiągnąć znaczne osz­
czędności na  koszcie trans fo rm a to rów . C iężar m a te ria ­
łó w  czynnych tra n s fo rm a to ra  może być zm nie jszony
0 45% p rzy  często tliw ości 100 okr/sek. Da to  rów n ież 
oszczędności na kosztach obudow y i  na o le ju  chłodzą­
cym.

Jak  w spom niano poprzednio, s iln ik i e lek tryczne  pod­
wyższonej często tliw ości w yp ad a ją  o znacznie m n ie j­
szych w ym ia ra ch  i  znacznie m n ie jszym  ciężarze, co 
p ro w a dz i do znacznej oszczędności m a te ria łó w  uży tych  
na ich  budowę.

O czyw iście system podwyższonej często tliw ości ma 
pewne u jem ne strony. Jednak są one nieznaczne
1 p ra w ie  w  żadnym  stopn iu  n ie  uszczupla ją  za le t tego 
systemu. Na przeszkodzie do powszechnego zasilan ia  
sieci e lek trycznych  p rądem  o podwyższonej często tliw o­
ści s to i konieczność zam iany bardzo dużej ilośc i ju ż  
is tn ie ją cych  czynnych urządzeń, ja k : generatorów , t ra n ­
s fo rm a to rów , s iln ik ó w , lic z n ik ó w  i  szeregu innych , co 
pociągnę łoby ogrom ne koszty.

M O Ż L IW O Ś C I P O JE D Y N C ZE G O  S T O S O W A N IA  N A ­
R Z Ę D Z I O P O D W Y ŻS ZO N E J C Z Ę S T O T LIW O Ś C I

I
Do niedogodności stosowania narzędzi o podwyższo­

ne j często tliw ośc i na leży konieczność posiadania p rze­
tw o rn ic y  często tliw ości i  grupowego stosowania tych  
narzędzi. W  p rzypadku , gdy w  użyc iu  je s t jedno na ­
rzędzie z g ru p y  —  bieg p rze tw o rn icy , ob liczone j na 
zasilan ie  ca łe j g rupy , pon iże j 10% je j nom ina lnego ob­
ciążenia, s tanow i o n ie p ro d u k c y jn e j s tracie  energ ii, 
z d ru g ie j zaś s tro n y  koszt p rz e tw o rn ic y  w  s tosunku do 
pojedyńczego narzędzia je s t duży.

W ym ien ione  w zg lędy są przeszkodą w  stosowaniu 
p o j e d y ń c z y c h  narzędzi podw yższonej często tli­
w ości i  w  znacznym  s topn iu  ha m u ją  proces upowszech­
n ia n ia  tych  narzędzi.

Na leży spodziewać się, że w  pe w n ym  s topn iu  w  roz­
w iązan iu  tego p rob lem u p rzy jd z ie  z pomocą p rze tw a ­
rzan ie często tliw ości za pomocą p ro s to w n ikó w  s tyko ­
w ych  lu b  lam pow ych.

U rządzenie tego ty p u  do p rze tw arzan ia  często tliw ości 
n ie  posiada części ruchom ych, je s t stale gotowe do 
u ży tk u  bez konieczności dokonyw an ia  ja k ic h k o lw ie k  
bądź czynności rozruchu , a w  chw ila ch  p rz e rw  w  dz ia ­
ła n iu  narzędzia ręcznego (co często m a m iejsce) —  
p rze tw o rn ica  p ro s to w n ikow a  pob ie ra  bardzo n ie w ie lk i 
p rą d  biegu ja łow ego. Obecnie w  obiegu n ie  m a tego 
ty p u  p rze tw orn ic .

Z a in te resow an ie  się tego ty p u  p rze tw o rn ica m i i  roz­
pracow anie  po pu la rn ych  ty p ó w  praw dopodobn ie  zna­
cznie p rzyczyn iło by  się do szyhszego w p row adzen ia  
w  życie narzędzi o podwyższonej często tliw ości w  p rz y ­
padkach konieczności pos ług iw an ia  się po jedynczym i 
narzędziam i.

Na P K P  narzędzia o podwyższonej często tliw ości 
zn a jd u ją  obecnie zastosowanie przew ażnie w  m echa­
n icznych  w arszta tach  napraw czych  (np. G liw ice , Po­
znań, Bydgoszcz). S tosuje się tu  system zasilan ia  na­
rzędzi za pomocą osobnej^sieci tró jfa z o w e j o podw yż­
szonej często tliw ości i  gn iazd w tyczkow ych , do k tó ­
rych  za pomocą g ię tk ic h  przew odów  są przyłączane 
ręczne narzędzia, wyposażone, ja k  to  podano w yże j, 
w  tró jfazo w e , zw arte , in d u kcy jn e , asynchroniczne s il­
n ik i podwyższonej częstotliwości. Sieć podwyższonej 
często tliw ości je s t zasilana z p rz e tw o rn ic y  asynchro­
n iczne j. Częstotliwość stosowana w yn os i 200 okr/sek.
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K o le jn ic tw o  z a jm u je  w  ca łe j gospodarce bardzo w a ­
żne m ie jsce i  b ierze u d z ia ł w  tw o rze n iu  dochodu spo­
łecznego, podobn ie ja k  in ne  gałęzie p ro d u k c ji)  K o le j­
n ic tw o , ja ko  odrębna gałęź p ro d u k c ji,  łączy poszcze­
gólne zak ład y  i  gałęzie gospodark i na rodow e j.

P ro d u kc ja  k o le i polega na przew ozie tow a rów , m ie ­
rzonym  w  to n o k ilo m e tra ch  i  przew ozie pasażerów, m ie ­
rzonym  w  pasażerokilom etrach. Podobnie ja k  i  w  in ­
nych  gałęziach gospodark i na rodow e j, także i  w  k o le j­
n ic tw ie  jes t w yda jność  p ra cy  ty m  wyższa, im  ra c jo ­
n a ln ie j w yko n yw a n a  je s t praca zasadnicza, to  jest 
przewóz to w a ró w  i  podróżnych.

D la  us ta len ia  w yd a jn ośc i p ra cy  stosu je się w  k o ­
le jn ic tw ie  m etodę uchw ycen ia  ilościowego. W ydajność 
p ra cy  m ie rzy  się ilośc ią  w yko na nych  to n o -k ilo m e tró w , 
p rzypada jących  na p ra co w n ika  za trudn ionego w  eks­
p lo a ta c ji. N ieza leżn ie od tego ogólnego w skaźn ika  w y ­
da jności p racy, stosuje się jeszcze w s k a ź n ik i w yd a jn ośc i 
p fa cy  d la  poszczególnych zawodów. T ak  np. m ie rn ik ie m  
w yd a jn ośc i p racy  d la  d ru żyn  pa row ozow ych je s t ilość
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przypada jących  na jedną  d rużynę  parow ozow ą pa ro - 
w o zo -k ilo m e tró w , obe jm u jąca  w szys tk ie  rodzaje p racy 
parow ozów  na lin ia c h  ko le jo w ych . W ydajność p racy  
d ru żyn y  k o n d u k to rs k ie j m ie rzy  się ilośc ią  p o c ią g o -k i- 
lo m e trów , p rzypada jącą  na jednego kon d u k to ra . W y ­
dajność p ra cy  p ra cow n ikó w , za tru d n io n ych  p rzy  na ­
p ra w ie  bieżącej parow ozów , m ie rzy  się ilośc ią  p raco- 
godzin, p rzypada jących  na 1000 pa row ozok ilom e trów .

Z w iększen ie  w yd a jn ośc i p ra cy  na k o le i zm niejsza za­
po trzebow an ie  na s iłę  roboczą i  je s t na jw a żn ie jszym  
w a ru n k ie m  obniżenia kosztów  przewozu. Zw iększen ie  
w yd a jn ośc i p ra cy  na k o le i ty lk o  o 1 % da je roczną 
oszczędność ponad 170.000.000 rb . N astępstw em  obniże­
n ia  kosztów  przewozu jes t znaczne zaoszczędzenie środ­
k ó w  gospodark i na rodow e j, będące w ażnym  źród łem  
soc ja lis tycne j a ku m u la c ji.

*
* *

N a jw a żn ie jszym i czyn n ika m i szybkiego w zros tu  w y ­
da jności p racy  w  k o le jn ic tw ie  59SRR są: stałe rozsze­



rzan ie  m a te ria ln o -tech n iczne j bazy i  coraz lepsze je j 
w yko rzys tan ie , podnoszenie stopy życ iow e j i  podnosze­
n ie  k w a lif ik a c ji  zaw odow ych k a d r  ko le jo w ych , bieżą­
ce doskonalenie o rg an izac ji eksp loa tac ji, rozszerzanie 
socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a  oraz stosowanie 
postępow ych stachanow skich  m eto4 pracy.

W yposażenie k o le jn ic tw a  w  n a jb a rd z ie j noowczesne 
urządzenia techniczne m a decydu jące znaczenie d la  
zw iększen ia w yd a jn o śc i p ra cy  na ko le i. W  ram ach p ię ­
c io la te k  s ta lin o w sk ich  rozszerzono znacznie sieć k o le ­
jo w ą  i  zaopatrzono ją  w  na jnow sze urządzenia sygna­
lizacy jn e , te le techn iczne i  au tom atyczne j b lokady. 
W ie le  l i n i i  k o le jo w y c h  z e le k try fiko w a n o . O ddaje się 
bieżąco do ru ch u  na jnowocześn ie jsze pa row ozy o d u ­
żej m ocy i  w agony o dużej nośności. S ta le  zw iększa się 
m echan izację procesów  pracy, w ym aga jących  w ie lk ie ­
go n a k ła d u  s ił i  czasu.

Także i  jakość sieci ko le jo w e j w  ZSRR zm ie n iła  się 
w  okresie  p ięc io la te k  s ta lino w sk ich . D ługość d w u to ro ­
w ych  od c in ków  zw iększy ła  się od r. 1928 do r. 1939 
w ięce j- n iż  o 150% i  osiąga 30% ogólne j d ługości 
w  sieci ko le jo w e j. P roce n tow y  ud z ia ł odc inków , w y ­
posażonych w  ciężką naw ie rzchn ię , zw iększy ł się. 
W  ram ach p ięc io la te k  zw iększono zdolność p rze lo to ­
w ą  w ie lu  l in i i  g łów n ych  przez zastosowanie au tom a­
tyczne j b lokady . W  ro k u  1932 ty lk o  0,7% całe j sieci 
k o le jo w e j by ło  wyposażone w  au tom atyczną blokadę, 
a w  r . 1940 ju ż  oko ło 8 % .

Szczególną uw agę zwrócono na lepszą organ izację  
p ra cy  s tac ji. P rzed łużono to ry  stacyjne, zm echan izow a­
no g ó rk i rozrządowe, « ce n tra lizow an o  zw ro tn ice , s tw a­
rza jąc  w  ten  sposób w a ru n k i d la  znacznego wzm ożenia 
w yd a jn ośc i pracy.

In n y m  is to tn ym  czynn ik ie m  nowego technicznego 
uzb ro jen ia  k o le jn ic tw a  je s t e le k try fik a c ja . T ra k c ja  
e lek tryczna  zw iększa zdolność przew ozow ą je d n o to ro ­
w ych  l in i i  1V2, a na d w u to ro w ych  1,2 —  1,3 raza 
w  stosunku do t r a k c ji  pa row e j p rzy  zm nie jszen iu  i lo ­
ści pa row ozów  2lh  raza.

N a jw ażn ie jszą  s iłą  pociągow ą w  ru c h u  k o le jo w y m  
je s t parowóz. O gó lny stan wyposażenia technicznego 
k o le jn ic tw a  zależy od m ocy parow ozów . Jask ra w ym  
dowodem  postępu gospodark i parow ozow ej na k o le ­
ja ch  radz ieck ich  je s t fa k t, że s iła  pociągow a p a rk u  
parowozowego d la  odc inka  o d ługości eksp loa tacy jne j 
100 k m  w zros ła  w  la tach  1928— 1939 o 73% , podczas 
gdy ilość pa row ozów  w zrosła  ty lk o  o 40%. W  okresie 
p ię c io la tk i pow o jenne j w zros ła  s iła  pociągow a p a rk u  
parowozowego na 100 k m  d ługości eksp loa tacy jne j l in i i  
o dalsze 16%, co na leży p rzyp isać u ru ch o m ie n iu  n a j­
ba rdz ie j nowoczesnych i  o dużej m ocy parow ozów .

D la  dalszego zw iększen ia bezpieczeństwa ru ch u  m a 
decydu jące znaczenie w prow adzen ie  au tom atycznych  
urządźeń sygn a lizacy jnych  i  sam oczynnych urządzeń 
ha m u lcow ych  na parow ozach. Za rozw ó j i  w p row adze­
n ie  au tom atycznych  urządzeń sygn a lizacy jnych  i  sa­
m oczynnych  urządzeń ha m u lcow ych  na parow ozach 
o trz y m a li nagrodę S ta lino w ską  k ie ro w n ik  la b o ra to ­
r iu m  In s ty tu tu  N aukow o-badaw czego K o le jn ic tw a  
ZSRR, A . M . B ry le je w  oraz jego w spó łp racow n icy. 
W  ten  sposób z ro k u  na ro k  p a rk  pa row ozow y ko le i 
radz ieck ich  sta je  się coraz doskonalszy, w iększy  i  po­
siada w iększą moc.

Poziom  techn iczny gospodark i w agonow ej, ty p y  w a ­
gonów  oraz stop ień ich  w y ko rzys ta n ia  w yznacza ją 
w  znacznej m ierze na jw ażn ie jsze  m ie rn ik i ekonom icz­
ne, w  ty m  także i  w yda jność p racy  na ko le jach. 
W  okresie s ta lino w sk ich  p ięc io la te k  zw iększa ł się 
n ieustann ie  p a rk  w agonów  osobowych i  tow a row ych  
ZSRR, ta k  pod względem  ilośc iow ym , ja k  i  ich  p rze­
c ię tne j nośności.

W ażnym  k ro k ie m  w  przekszta łcen iu  p a rk u  w agono­
wego b y ło  w prow adzen ie  w agonów  tow a ro w ych  d la  
dużych ciężarów. T a k ich  w agonów  to w a ro w ych  p ra w ie  
n ie  by ło  w  eksp lo a tac ji w  carsk ie j R osji. Duże czte- 
roosiowe w agony tow a row e  zna laz ły  dopiero na k o ­
le ja ch  radz ieck ich  szerokie zastosowanie z pow odu 
ic h  techn icznych i  ekonom icznych zalet. S tanow ią  one 
rę k o jm ię  znacznego zw iększen ia w yd a jn o śc i pracy. 
W ciągu la t  od 1928— 1949 r. zw iększy ła  się ilość w a ­
gonów  czteroosiow ych p ięc io k ro tn ie . O gólna nośność 
p a rk u  wagonowego zw iększy ła  się w ięce j n iż  p o d w ó j­
n ie, a przecię tna nośność poszczególnych w agonów
0 75% .

Równocześnie z w prow adzen iem  now ych , techn icz­
n ie  ulepszonych i  ekonom icznie ko rzys tn ie jszych  ty ­
pów  wagonów , dokonyw a ło  się ich  wyposażenie w  sa­
m oczynny ham ulec i  sprzęgi autom atyczne. Przez to  
uzyskano n ie  ty lk o  w iększą szybkość techn iczną i  prze­
lo tność l in i i  g łów nych , lecz także i  w iększe bezpieczeń­
s tw o ruchu . Szerokie stosowanie w agonów  z h a m u l­
cem sam oczynnym  u m o ż liw iło  p rzyśp ieszen ie '  zesta­
w ie n ia  wagonów , podczas gdy jednocześnie z m n ie j­
szyło się zapotrzebow anie personelu.

Przez w prow adzen ie  au tom atycznych  sprzęgów w y ­
łącza się n iepełne w yko rzys ta n ie  s iły  pociągow ej pa ­
row ozów  oraz m ożliw ość roze rw an ia  pociągów . Prace 
p rzy  sprzęganiu i  rozprzęgan iu  przyśpiesza się. D z ięk i 
tem u m anew row an ie  w ym aga znacznie m n ie j czasu. 
Ilość po trzebne j s iły  roboczej zm n ie jszy ła  się, a w y ­
dajność p racy w zrosła. W szechstronne w prow adzen ie  
au tom atycznych sprzęgów na ko le ja ch  radz ieck ich  
uczyn iło  zbytecznym  c iężk i zawód sprzęgacza w a ­
gonów.

Podczas gdy rad z ie ck i p a rk  w agonow y w  ram ach 
s ta lino w sk ich  p ięc io la te k  znacznie się zw iększy ł i lo ­
ściowo i  jakościow o, p a rk  w agonów  to w a ro w ych  U S A  
w  ty m  sam ym  okresie  zm n ie jszy ł się i  osiągnął w  ro ­
k u  1947 za ledw ie 75% p a rk u  wagonowego z ro k u  1928. 
D z ię k i znacznem u rozszerzeniu m a te ria ln o -tech n iczne j 
bazy i  coraz lepszem u w yko rz y s ta n iu  urządzeń tech­
n icznych , w yda jność  p racy na ko le ja ch  radz ieck ich  sta­
le w zrasta. P rzyczyn ia ją  się decydu jąco do tego: udo­
skona len ia  o rg an izac ji eksp loa tac ji, ja k  i  najszersze 
stosowanie zasady jednoosobowego k ie ro w n ic tw a
1 d yscyp lin y  pracy, ro zw ó j socja listycznego współza- 
■wodnictwa i  ruch u  stachanowskiego.

*

* *

N ow e reze rw y  d la  zw iększen ia w yd a jn ośc i p racy 
i  obniżenia kosztów  przew ozu mogą być uzyskane 
przede w szys tk im  przez lepsze, m o ż liw ie  pe łne w y k o ­
rzys tan ie  na jg łó w n ie jszych  ś rod ków  przew ozow ych l i ­
n ii,  w agonów  i  parow ozów . N aw et na jm n ie jsza  po­
p ra w a  w  w y k o rz y s ta n iu  każdego k ilo m e tra  odcinka 
eksp loatacyjnego da je  ko rzyśc i ekonom iczne, stałe bo­
w ie m  wyposażenie ko le i, ja k  lin ie , stacje, urządzenia 
sygna lizacy jne  i  te le techniczne, parow ozow nie , w ago-
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n cw n ie  itp . o b e jm u ją  łącznie 80% środków  trw a ły c h  
całego k o le jn ic tw a . R egularność i  bezpieczeństwo r u ­
chu uzależnione jes t rów n ież  w  znacznej m ierze od b ie ­
żącego u trzym a n ia  to rów . Za rozw ó j i  w p row adzen ie  
postępow ych m etod p rzy  p la n o w ym  u trz y m a n iu  to ru  
o trzym a ła  grupa k o le ja rz y  w  ro k u  1951 nagrodę S ta li­
nowską.

Zdolność przewozowa ko le i, t j .  ilość tow a rów , k tó ra  
może być p rzew ieziona przez k o le j daną ilośc ią  pa ro ­
w ozów  i  wagonów , zależy g łów n ie  od w yko rzys ta n ia  
taboru . Przez lepsze w yko rzys ta n ie  ładow nośc i każ­
dego w agonu i  zm niejszenie pos to ju  na bocznicach 
i  s tacjach oraz zw iększenie techn iczne j i  hand low e j 
szybkości, zw iększa ją  ko le ja rze  w yko na n ie  p racy  k o ­
le i o m ilio n y  to n o k ilo m e tró w , obn iża ją  znacznie ko ­
szty w łasne na jednostkę przew ożonych to w a ro w  
i  w zm aga ją  socja lis tyczną aku m u lac ję  ko le i. I  ta k  np. 
załoga m iń s k ie j k o le i zaoszczędziła przez lepsze w y k o ­
rzys tan ie  parow ozów  i  w agonów  w  ro k u  1951 —  około 
10 m ilio n ó w  ru b li.

C zyn n ik  czasu m a decydu jące znaczenie w  k o le jn ic ­
tw ie . Z  n im  zw iązane są na jw ażn ie jsze  m ie rn ik i tech­
n iczno -eksp loa tacy jne : ob ró t parow ozów  i  wagonów , 
szybkość pociągów , przesto je  tab o ru  i  do trzym a n ie  re ­
gu la rnośc i ruchu.

W ykres i  ro zk ła d  ja zdy  us ta la ją  w za jem ną w s p ó ł­
zależność w szys tk ich  o g n iw  tra n s p o rtu  kole jow ego. 
R ac jona lne w yko rzys ta n ie  taboru , w  szczególności 
przyśpieszenie jego ob ro tu , m a duże znaczenie d la  ob­
n iżen ia  kosztów  w łasnych  przew ozów  ko le jo w ych . 
W  r. 1949 n a jle p s i radzieccy m aszyniści, ja k : B łaże- 
now , G lubokom , S zum iłow , K ap taga jew , K am ieńsk ich , 
G ulszyn , K o n d ra tie w  i  in n i, w  dążeniu do podn ies ien ia  
w yko rzys ta n ia  parow ozów , s tw o rz y li w ażny  ruch  p ię - 
c io se tn ików  o zw iększenie doborowego przebiegu pa­
row ozó w  do 500 i  w ięce j k ilo m e tró w .

S zerokie  rozpow szechn ienie m etod p ra cy  p ięc ioset- 
n ik ó w  na g łów n ych  lin ia c h  k o le jo w y c h  ZSRR jest 
d źw ign ią  d la  dalszego zw iększenia w yd a jn ośc i ko le i. 
P a trio tyczna  in ic ja ty w a  m aszyn is tów  p ięc iose tn ikow  
w p ły n ę ła  decydu jąco na rozw ó j socja listycznego w sp ó ł­
zaw odn ic tw a  w  ca łym  k o le jn ic tw ie . M aszyn iśc i-p ię c io - 
setn icy, łam iąc  przestarza łe  n o rm y  dla  parow ozów , żą­
da ją  rów nocześnie now ych  n o rm  i  d la  p ra co w n ikó w  
s łużby ruchu , drogow e j, w agonow ej, te le g ra fis tó w  itp . 
W  ten sposób urasta  ten ruch  do m asowego w spółza­
w o d n ic tw a  k o le ja rz y  w szys tk ich  zawododów, pozosta ją­
cych w  zw iązku  z ruchem  pociągów.

Decydu jące znaczenie d la  pełnego w yko rzys ta n ia  
urządzeń techn icznych  i  uzyskan ia  w yso k ich  w ska źn i­
k ó w  eksp loa tacy jnych  m a u trw a le n ie  d yscyp lin y , do­
k ła dn a  i  skoo rdynow ana praca w szys tk ich  ko le ja rz y  
oraz w p row adzen ie  postępow ych m etod pracy. T ak  np. 
ro zw in ię ta  przez dyspozytora  ruchu , S udn ikow a , m e to ­
da wspólnego reg u low a n ia  ru c h u  pociągów  i  ob ro tu  
pa row ozów  u m o ż liw ia  znaczne skrócenie po s to ju  po­
ciągów  i  pa row ozów  na stac jach stycznych, w p ły w a  
na szybszą odpraw ę pociągów , w zm acn ia  dyscyp linę  
na w szys tk ich  odcinkach ru ch u  i  p rzyczyn ia  się do 
ścisłego stosowania przep isów  bezpieczeństwa ruchu. 
K o le j M iń ska  przez samo skrócenie pos to ju  parow ozów  
w  pa row ozow n i i  na stac jach z w ro tn ych  zaoszczędziła 
w  ro k u  1951 oko ło 3 m ilio n ó w  rb.

W  okresie  s ta lino w sk ich  p ięc io la tek  skracano p lano ­
wo' posto je  pa row ozów  i  zw iększano odc inkow ą (han­
d low ą) szybkość pociągów. L ik w id o w a n ie  zbędnych 
p rzesto jów  oznacza osiągnięcie w iększych p rzecię tnych 
szybkości pociągów  i  zw iększenie w yd a jn ośc i p racy 
ko le ja rzy .

Ze zw iększen iem  dobowego przeb iegu parow ozów  
zw iększano równocześnie i  c iężar pociągów . W  roku  
1950 w y n o s ił p rzec ię tny  ciężar pociągu tow arow ego
0 1Ó % w ięce j an iże li w  ro k u  1940. W iększy ciężar po­
ciągów  p rzyczyn ia  się do. obn iżen ia  kosztów  przewozu
1 zw iększen ia w yd a jn ośc i p racy  ko le ja rzy .

W  w yko rz y s ta n iu  parow ozów  s ta ły  k o le je  radzieck ie  
na p ie rw szym  m ie jscu  w  św iecie ju ż  w  czasie przed­
w o jen ne j p ię c io la tk i. W  ro k u  1939 przecię tna dzienna 
praca jednego parow ozu w  ZSRR była . w iększa o 8%  
od ta k ie j p racy w  USA. W  ro k u  1940 w y n o s ił dz ienny 
przebieg parow ozu w  ZSRR przec ię tn ie  255,1 km , t j .  
o 47 % w ięce j n iż  w  U SA. C iężar ne tto  pociągu na 
ko le ja ch  radz ieck ich  m ożna by ło  podw yższyć g łów n ie  
przez lepsze w yko rzys ta n ie  uciągu parow ozów .

W  po łączeniu m aksym a lnych  dobow ych p rzecię tnych 
przeb iegów  parow ozów  z prow adzen iem  c iężk ich  pocią­
gów  tk w ią  potężne reze rw y zw iększen ia w yd a jn ośc i 
p racy  w  transporc ie  ko le jo w y m . In ic ja to re m  zw ię k ­
szenia p racy  użytecznej parow ozu b y ł st. m aszynista 
pa row ozow n i Popasnaja k o le i P ó łnocno-don ieck ie j 
Iw an ow . W  r. 1950 w y k o n a ł parow óz tego m aszyn isty  
p rzy  no rm ie  8,9 m ilio n ó w  to n o k ilo m e tró w  pracę 25,8 
m ilio n ó w  ton ok ilom e trów .

D la  zabezpieczenia rac jona lnego  użycia  środków  
trw a ły c h  jes t ważne, aby uzyskać d ług ie  czasy p rze­
biegu ta b o ru  pom iędzy poszczególnym i napraw am i. 
Za zasadnicze ulepszenie m etod p ra cy  w  eksp loa tac ji 
ko le i, zebezpieczające d ług ie  czasy przebiegu pom iędzy 
nap raw am i, o trzym a ła  w  1951 r. g rupa  na jlepszych 
m aszyn istów  N agrodę S ta linow ską .

R ów nież i  rac jona lne  w yko rzys ta n ie  w agonów  jes t 
w ażnym  czyn ik iem  zw iększan ia  w yd a jn ośc i p ra c y  
w  ru ch u  ko le jo w ym . W  okresie p rzedw o jennych  p ię ­
c io la te k  zw iększy ła  się przecię tna praca- dobowa w a ­
gonu tow arow ego (w  ton ok ilom e trach ) o 125%. P rze­
cię tna dzienna praca w agonu tow arow ego z okresu 
przedw ojenego przekroczona została poważnie w  ro k u  
1950.

P rzecię tna dzienna praca w agonów  tow a row ych  
zw iększa się przez w zro s t ich  przecię tnego dziennego 
przebiegu, ja k  rów n ie ż  przez lepsze w yko rzys ta n ie  ich 
nośności i  po jem ności. W  la ta ch  pow o jennych  by ło  
m ożliw e  podwyższenie statycznego obciążenia w a ­
gonu do ro k u  1950, w  p o rów nan iu  z ro k ie m  1940, 
o 14% . —  W ie lk i w p ły w  na to  m ia ła  m etoda stacha- 
now ska lepszego w yko rzys ta n ia  ładow nośc i wagonów , 
w p row adzona w  czasie W ie lk ie j W o jn y  O jczyźn iane j, 
z in ic ja ty w y  pracu jących .

W  okresie p rzedw o jennych  p ięc io la te k  zw iększy ł się 
p rzec ię tny  dz ienny przebieg w agonu tow arow ego 
o 165% i  osiągnął 140 km . Już w  ro k u  1950 w ie lkość 
tę przekroczono o 4,6%. Na zw iększenie przeciętnego 
dziennego przebiegu w agonu tow arow ego w p łynę ło  
podwyższenie p rzec ię tne j szybkości pociągów  to w a ro ­
w ych  i  skrócenie czasu ob ro tu  wagonu.
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Jako czas ob ro tu  w agonu tow arow ego p rz y jm u je  się 
czas od jednego na ła d u n ku  w agonu do następnego. 
Czas ten zaw iera  w  sobie na k ła d  czasu po trzebny  na 
za ładow anie oraz zestaw ienie pociągu, przew óz w a ­
gonu pociągiem  oraz w y ła d u n e k  i  przebieg próżny.

W  to ku  c y k lu  przewozowego, tzn. w  czasie ob ro tu  
wagonu, p rzew ozi k o le i m ilio n y  ton  na jróżn ie jszych  
tow a rów , dlatego też przez skrócenie czasu ob ro tu  w a ­
gonu zw a ln ia  się z ob iegu m ilio n y  ton  surow ców , m a­
te r ia łó w  opałow ych, maszyn, różnych p ro d u k tó w  i  in ­
nych  m a te ria ln ych  w artośc i, przyśpiesza się ich  na de j­
ście do zak ładów  i  w  ten  sposób u ła tw ia  rozszerzenie 
ob ro tu  to w a ró w  oraz przyśpieszenie ro ta c ji ś rod ków  
we w szys tk ich  dziedzinach gospodark i narodow e j.

Skrócenie c y k lu  przewozowego przez przyśpieszenie 
ob ro tu  w agonu zm niejsza zapotrzebow anie na ta b o r 
i  da je  w  rezu ltac ie  oszczędność w  środkach in w e s ty c y j­
nych. Oprócz tego przyśpieszenie ob ro tu  w agonu ju ż  
ty lk o  o jedną  godzinę p rzynos i oszczędność w  n a k ła ­
dach eksp loa tacy jnych  o oko ło 250 m ilio n ó w  rb. rocznie.

W  okresie p ięc io la te k  p rzedw o jennych  przyśpieszało 
się ob ró t w agonów  g łó w n ić  przez skrócenie przesto jów . 
S kutecznym  środk iem  skrócen ia  /  p rzesto jów  jes t 
wszechstronne zastosowanie m etody rozrządzania, roz ­
w in ię te j przez ustaw iacza Łanczaka ze s ta c ji M oskw a- 
T ow arow a  ko le i, m o s k ie w sko -k ijo w sk ie j. Łanczak dą­
ży do tego, aby przez da leko posun ięte skoncen trow a­
n ie  poszczególnych faz  pracy, zastosowanie m etody 
po tokow e j, przez u n ik a n ie  n iepo trzebnych  jazd i m a­
n e w ró w  oraz przez rac jo n a liza c ję  procesu rozrządza­
n ia  zużyć m oż liw ie  m ało czasu na poszczególne ja zdy  
m anew row e.

Przesto je w agonów  na stacjach tow a ro w ych  są g łó­
w n ie  spowodowane oczekiw an iem  na na ładunek. Znacz­
ne skrócenie czasu tego oczekiw an ia  może być osią­
gn ię te  przez p lanow an ie  p rac za ładunkow ych  w g te r ­
m in ó w  i  s ta c ji przeznaczenia.

Rów nież i  skrócenie p rzes to jów  na bocznicach p rze ­
m ys ło w ych  p rzyczyn ia  się w  dużej m ierze do p rzyśp ie ­
szenia ob ro tu  wagonu. Osiąga się to  przez popraw ę 
urządzeń techn icznych  d la  prac n a ła dun kow ych  i  w y ­
ła du nkow ych , da leko posun iętą m echan izację p rac ła ­
d u nko w ych  i  w p row adzen ie  techn iczn ie  je d n o lity c h  
m etod p racy na stacjach i  bocznicach. W yd z ia ł tra n s ­
p o rto w y  jednego z zak ładów  u ra ls k ic h  zapoczątkow ał 
za pomocą ro z ra chu nku  pieniężnego k o n tro lę  d o trz y ­
m an ia  no rm  czasu p o by tu  w agonów  na bocznicach. 
O dpow iedzia lność za postoje w agonów  i  w spółp racę 
pom iędzy W ydz ia łem  T ra n sp o rto w ym  a pozosta łym i 
W yd z ia ła m i P ro d u k c y jn y m i usta lono ściśle w  oparc iu  
o zasadę roz ra chu nku  gospodarczego.

O b ró t w agonów  przyśpiesza się znacznie przez 
m arS zru tyzację  przewozów . D z ię k i tem u, że w agony 
przeb iega ją  przez stacje rozrządow e w e d łu g  us ta lo ­
nych  m arszru t, skraca się- na k ła d  czasu po trzebny 
na prze róbkę  i  grom adzenie wagonów . W  ro k u  1951 
uzyskdho 4 m ilio n y  rb . oszczędności przez w p ro w a ­
dzenie m a rs z ru ty z a c ji przewozów.

Bardzo duże znaczenie d la  skrócenia p rze s to jó w  ma 
opracow ana przez inż. F. T. M am iedow a m etoda sta- 
chanowska rozrządzania pociągów  na stacjach to w a ­
row ych . Przez zastosowanie te j m etody sk róc iła  załoga 
s ta c ji B o jn ia  k o le i m osk iew sk ie j p rzec ię tny  czas posto ju  
od nade jścia w agonu do rozpoczęcia w y ła d u n k u  i  od

ukończenia n a ła dun ku  do od p ra w y w agonów  i  zesta­
w ie n ia  pociągów  o 4,4 godz. W  ten sposób ty lk o  
w  ciągu 3 m iesięcy zaoszczędzono ponad 300.000 rb .

Posto je w agońów  na p u nk tach  techn icznych  re w iz ji 
mogą być skrócone przez w yko rzys ta n ie  postępowych 
m etod dobre j i  szybk ie j od p ra w y  pociągów, k tó re  
w p ro w a d z ił p rzo do w n ik  pracy, A . Szczeb lik in . W  zm ia­
n ie  S zczeb lik ina  ta k  znacznie zw iększyła  się w y d a j­
ność p racy  d ru żyn y  re w iz y jn e j, że udało się w ykonać 
n ie  ty lk o  w iększą pracę m nie jszą ilośc ią  p ra c o w n i­
ków , lecz także skróc ić  postój każdego pociągu w  cza­
sie re w iz ji techn iczne j i  bieżącej n a p ra w y  o 10— 15 
m in u t w  stosunku do usta lone j no rm y. W' rezu ltac ie  
ta, jedna  zm iana zaoszczędza w  m iesiącu przecię tn ie  
6— 7 wagonogodzim  O prócz tego zw iększony e fek t 
p racy m n ie jszą ilośc ią  personelu p rzy  re w iz ji i  na­
p ra w ie  w agonów  da je  oszczędność ponad 20.000 ru b li.

Za w prow adzen ie  te j now e j m etody re w iz ji techn icz­
ne j i  bieżącej na p ra w y  w agonów  o trzym a ł p rzo do w n ik  
p racy na s ta c ji K ra s n y j L im a n  pó łnocno-don ieck ie j 
ko le i, A . T. S zczeb lik in  i  g rupa p ra c o w n ik ó w  wago- 
n o w n i te jże  s ta c ji Nagrodę S ta linow ską  za ro k  1951.

W ażne znaczenie m a także czas ob ro tu  p różnych  w a ­
gonów. O bró t p różnych  w agonów  został w p raw dz ie  
skrócony w  p o rów nan iu  z ro k ie m  1940, jes t on je d ­
nak jeszcze w ciąż za w ysok i. W  ro k u  1950 przebieg i 
próżne w y n o s iły  37% w  s tosunku do ładow nych . S k ró ­
cenie przebiegów  próżnych  na ca łe j sieci ty lk o  o 1% 
przyśpiesza ob ró t w agonów  o oko ło  2,5 godzin. S króce­
nie  przebiegu p różnych  w agonów  jes t w ażnym  ekono­
m iczn ie  zadaniem , k tó rego  rozw iązan ie  uzależnione jest 
n ie  ty lk o  od o rg an izac ji pracy, lecz także w  znacznym  
s topn iu  od p lanow an ia  przewozów.

Czas' ob ro tu  w agonów  to w a ro w ych  d la  ca łe j sieci 
jest w  ZSRR m in im a ln y  w  p o rów nan iu  z n a jw ię k ­
szym i k ra ja m i ka p ita lis ty c z n y m i. I  ta k  w y n o s ił o b ró t 
w agonu p rzy  m n ie j w ięce j te j samej d ługości eksp lo­
a ta cy jne j w  ro k u  1940 —  w ZSRR —  7,34 dn i, a w  U S A  
14,1 dnia. P rzyczyna tk w i w  tym , że w  U S A  wagony 
w yko rzys tyw a n e  są bardzo n ie ra c jo n a ln ie  i  uważane 
są za „sk ła d y  n>a ko ła ch “ .

Duże znaczenie d la  skrócenia czasu posto ju  tabo ru  
i  zw iększen ia w yd a jn ośc i p racy na ko le ja ch  m ia ło  
rozszerzenie zebranych doświadczeń przez A. Ż anda- 
row ą  i  O. A ga fonow ą.

Należyte w yko na n ie  w szystk ich  czynności zarów no 
p rzy  zestaw ian iu  i  w y p ra w ia n iu  pociągów, ja k  i  p rzy  
na p ra w ie  tab o ru  oraz na w ie rzch n i o tw ie ra  nowe m oż­
liw o śc i przyśpieszenia ob ro tu  w agonów  i  przedłużen ia 
dziennego przebiegu parow ozu.

Załoga s ta c ji In s k a ja  k o le i T om sk ie j pod ję ła  in ic ja ­
ty w ę  dalszego tw órczego ro z w o ju  m etody Ż andarow e j 
i  A ga fonow e j. S tarszy in ż y n ie r —  technolog te j s tac ji, 
M oska łów , pe łn iący  służbę na górce rozrządow e j, za­
in ic jo w a ł w spó łzaw odn ic tw o  o zaoszczędzenie czasu 
p rzy  w y k o n a n iu  każdego procesu pracy. Inż. M oska low  
opracow ał tabelę m etod techno log icznych d la  p rz y ­
spieszonego w yko n a n ia  procesów pracy. B rygada Ż u - 
ra w le w a  przez zastosowanie te j m etody zw iększyła  
w yda jność p racy o 30% , a w  poszczególnych zm ianach 
naw e t pó łto ra  raza w  s tosunku do no rm y. Rozformo.r 
w an ie  każdego pociągu na s ta c ji In s k a ja  p rze p ro w a­
dzane jes t obecnie p rzec ię tn ie  o 10 m in u t szybciej, 
an iże li usta lono w  procesie technolog icznym .
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Także i  p ra cow n icy  s ta c ji P erm  osiągnęli bardzo do­
b re  w y n ik i w  w a lce  o przyśpieszenie każdego p ro ­
cesu pracy. Ustaw iacze K assa tk in , U solcew  i  Peres- 
k o k o w  obecnie zestaw ia ją  i  ro z fo rm o w y w u ją  pociąg i 
szybcie j, n iż  p rze w id u je  norm a. B ryg a d y  kom pleksow e 
w  zm ian ie  dyspozytora m anew rowego, B ondarenk i, 
zaoszczędzają p rz y  odpraw ie  każdego pociągu 15 —  20 
m in u t.

A b y  w łączyć  w szys tk ich  k o le ja rz y  w  w a lk ę  o ob n i­
żenie kosztów  przewozu, trzeba uśw iadom ić każdego 
p ra cow n ika , ja k i w a rto śc io w y  ud z ia ł może on w łożyć  
w  rozw iązan ie  tego gospodarczo ważnego zadania. 
W  ty m  k ie ru n k u  pod ję ła  in ic ja ty w ę  inż.-ekonom , w  pa­
row ozo w n i D źw ińsk , tow . B aranow ska ja . P rzy  p lano ­
w a n iu  każdego procesu p ra cy  uw zg lędn ia  ona tech ­
n iczn ie  uzasadnione n o rm y  i  w  ten  sposób m o b ilizu je  
p ra c o w n ik ó w  dp u ja w n ia n ia  now ych  rezerw . K ażde­
m u  uczes tn ikow i w spó łzaw odn ic tw a  w  oszczędzaniu 
ś rod ków  państw ow ych  poda je się n ie  ty lk o  ilościowe, 
ale i  techn iczno-ekonom iczne jego w y n ik i.

In te resu jąca  je s t rów n ie ż  iin c ja ty w a  inż.-ekonom . 
pa row ozow n i w  W ołogdzie, tow . M a rk o w e j, k tó ra  roz­
poczęła opracow anie kom pleksow ego p la n u  polepsze­
n ia  w szys tk ich  techn icznych i  ekonom icznych w skaź­
n ik ó w . Na podstaw ie  kosztów  p lan ow ych  d la  w szyst­
k ic h  rod za jów  n a p ra w  i  procentowego ud z ia łu  poszcze-

U kład  i zm ianjj taryfy

Z D N IE M  1 stycznia 1952 r. weszła w  życie nowa 
ta ry fa  tow arow a ko le i ZSRR, a m ianow icie: 
podręcznik ta ry fo w y  N r 1, zaw iera jący posta­

now ien ia  ta ry fow e, nom enkla tu rę  tow arów  oraz ta ­
ry fy  ogólne, w y ją tkow e  i  służbowe, a także pod­
ręczn ik ta ry fo w y  N r 3, zaw iera jący tabele opłat 
przewozowych.

T a ry fa  ko le i radzieckich cieszy sfę wśród ta ry - 
fow ców  polskich dużym  zainteresowaniem, a to 
zarówno ze względu na socja listyczny system tej 
ta ry fy , n ie  stosowany w  p e łn i dotychczas - przez 
ko le je  innych  k ra jów , ja k  rów nież ze względu na 
prostotę oraz przejrzystość je j układu.

Odnośnie uk ładu  ta ry fy  tow arow ej ko le i ZSRR 
oraz techn ik i ta ry fow an ia  należy podkreślić, iż  ob­
szerny skorow idz a lfabetyczny do nom enkla tu ry  
tow arów , zaw arty  w  podręczniku ta ry fo w ym  N r 2, 
um ożliw ia  szybkie i  bezbłędne zaklasyfikow anie  
przewożonego tow aru, t j.  ustalenie g rupy  i  pozycji 
nom enkla tu ry  oraz k lasy przesyłek. Dalsza czyn­
ność taksatora polega już  ty lk o  na ustaleniu od­
ległości ta ry fow e j oraz na w yb ran iu  odpowiednie­
go dla danej k lasy i  odległości przewoźnego, k tó re  
dla przesyłek wagonowych jest ustalone w  ta ry ­
fie  w  postaci gotowych opłat.

Wobec dużo w iększej ilości przesyłek wagono­
w ych n iż przesyłek drobnych ustalenie gotowych 
opłat dla tych  pierwszych e lim inu je  z pracy ta k ­
satora czynności ustalania norm  ładunkow ych 
i  mnożenia stawek przez te norm y oraz chroni go 
od popełniania błędów. Gotowe op ła ty za p rzesyłk i
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gó łnych odc inków  w  te j p racy  zestaw ia tow . 
M a rko w a  p la n y  ty c h  n a p ra w  i  p lan y  finansow e 
n a p ra w  d la  każdego oddzia łu . T y lk o  w  p ie rw szych  
dziesięciu m iesiącch 1951 r. zaoszczędziła załoga pa ro ­
w ozow n i p rzy  n a p ra w ie  pa row ozów  313.000 rb.

P la n  kom p leksow y p o p ra w y  techn icznych  i  ekono­
m icznych w ska źn ikó w  p rze w id u je  u ja w n ie n ie  w szyst­
k ic h  w e w ną trz -za k ła do w ych  reze rw  i  zw iększenie w y ­
da jności p racy  w e d łu g  m etody inż. K ow a low a . W y ­
korzys tan ie  w szys tk ich  reze rw  d la  zw iększen ia w y d a j­
ności p racy  na ko le ja ch  da się na w ie lk ą  skalę osiąg­
nąć ty lk o  przez w spó łzaw odn ic tw o  m asowe o obniżkę 
kosztów  w łasnych  i  w yb o ro w ą  jakość każdego p ro ­
cesu p rodukcy jnego .

W  r. 1951 przekroczono p la n  p rzew ozów  tow a rów , 
zw iększając jego w yko n a n ie  o 12% w  stosunku do 
ro k u  1950. P la n  przecię tnego dziennego na ła dun ku  
zosta ł w yko n a n y  w  103%. Rów nież i  w  p lan ie  na ro k  
1951 p rzew idz iane  przyśpieszenie ob ro tu  wagonów , 
zw iększen ie w yd a jn o śc i p racy  i  obniżenie kosztów  prze ­
wozu zostało przez k o le je  ZSRR przekroczone. W  ro k u  
1951 zaoszczędzono ponad 2 m ilio n y  to n  w ęgla przez 
zm niejszone zużycie. Zw iększone w  s tosunku do p lanu  
obniżenie kosztów  przew ozu w  ro k u  1951 p rzyn ios ło  
oszczędność oko ło 1 m ilia rd a  ru b li.
(„W oprosy E k o n o m ik i“  N r  4/52).

to ira ro ire j ko le i ZSRR
656.23.031.4(47)

wagonowe są ustalone dla wagonów typow ych, 
a m ianow icie wagonów o ładowności do 18 ton 
i  wagonów 20-tonowych. D la  wagonów n ie typo­
w ych ta ry fa  przew idu je  procentowe obn iżk i lub  
podw yżk i opłat. Pom imo zatem, iż ilość klas prze­
syłek wagonowych jest w  ta ry fie  radzieckiej dość 
duża, n ie  spraw ia to taksatorom  trudności w  ich 
pracy, gdy zna jdu ją  oni gotowe op ła ty za przesyłk i 
wagonowe. Z przesyłek wagonowych jedyn ie  p ły ­
ny, przewożone w  cysternach, podlegają obliczeniu 
przewoźnego w  drodze mnożenia s taw ki przez w a­
gę zaokrągloną do pełnej tony.

Również dla przesyłek drobnych ta ry fa  radzie­
cka zawiera gotowe op ła ty za pełne tony od 1 do 
10 oraz s taw k i za 100 kg, stosowane ty lk o  do nad­
wyżek w ag i ponad pełne tony w  drodze mnożenia 
tych  stawek przez ilość setek k ilog ram ów ; suma 
przewoźnego za pełne i  n iepełne tony daje całko­
w itą  należność za przewóz p rzesy łk i drobnej.

N iew spółm iern ie  większe znaczenie od techn ik i 
ta ry fow e j posiada system, na ja k im  oparta jest ta ­
ry fa  radziecka. N ie jest to bow iem  system „ad  va­
lo rem “ , w  m yśl którego ko le je  k ra jó w  k a p ita li­
stycznych wprow adzają  drobiazgowe i  dalelc£> idą ­
ce różnicowanie opłat przewozowych, ściągając 
z każdego tow aru  ty le , ile  się ty lk o  da. T ary fa  
radziecka jest oparta na systemie socjalistycznym , 
k tó ry  p rzy jm u je  za podstawę średniego poziomu 
opłat przewozowych koszt w łasny ko le i oraz p la ­
nowaną socjalistyczną akum ulację i  od tego śre­
dniego poziomu stosuje d la n iek tó rych  tow arów
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odchylenia, uzasadnione względam i gospodarczymi, 
a zwłaszcza względami p o lity k i cen'. W  zw iązku 
z tym  i  nom enklatura  tow arów  ta ry fy  radziec­
k ie j jest znacznie m niej zróżnicowana od nomen­
k la tu ry  innych  kole i.

Na podkreślenie zasługują postanowienia ta ry ­
fowe o obliczaniu przewoźnego za tow ary  n iew y- 
m ienione w  ta ry fie . Podczas gdy ta ry fy  innych 
ko le i p rzew idu ją  stosowanie za przewóz tak ich  to ­
w arów  opłat k lasy najwyższej, to ta ry fa  radziecka 
nakazuje pracow nikom  ko le jow ym  sprawdzić 
i  ustalić, do jak ie j g rupy  i  pozycji nom enklatury 
pow in ien  być dany tow ar zaliczony ze względu na 
jego pochodzenie i  w łaściwości, a następnie o ta ry - 
fować go w edług opłat w łaściwej klasy. W  razie 
niemożności 'usta len ia  pozycji nom enkla tu ry  ma 
zastosowanie klasa najwyższa w łaściwej grupy, 
a dopiero w  przypadku niemożności ustalenia 
g rupy  tow arów , do k tó re j tow ar przewożony po­
w in ien  być zaliczony, stosuje się op ła ty k lasy n a j­
wyższej .

T a ry fy  w y ją tkow e, obniżające lub  podwyższa­
jące przewoźne za pewne tow ary  w  określonych 
kierunkach, są w yrazem  konsekwentnej p o lity k i 
ta ry fow e j, popierającej przewozy gospodarczo uza­
sadnione, a hamującej przewozy nieracjonalne.

Ogólnie można powiedzieć, że zarówno słuszne 
zasady, na k tó rych  jest oparta ta ry fa  ko le i ZSRR, 
ja k  i  przejrzystość uk ładu  te j ta ry fy , a co za tym  
idzie łatwość je j stosowania, czynią z n ie j ta ryfę, 
k tó rą  ko le je  k ra jó w  dem okracji ludow ej b iorą za 
w zór p rzy w prow adzaniu zm ian w łasnych ta ry f.

W  n o w y m  w y d a n iu  p o d rę c z n ik ó w  ta ry fo w y c h  
N r  1 i  3 n ie  w p ro w a d z o n o  z m ia n , d o ty c z ą c y c h  za­
sad i  u k ła d u  ta r y fy ,  w p ro w a d z o n o  je d n a k  in n e  
is to tn e  z m ia n y , z k tó r y c h  n a jw a ż n ie js z ą  je s t  ob ­
n iż k a  o p ła t  p rz e w o z o w y c h  d la  w ię k s z o ś c i to w a ­
ró w . Z  p o ró w n a n ia  o p ła t  ta ry fo w y c h ,  o b o w ią z u ­
ją c y c h  p rz e d  i  po  1 s ty c z n ia  1952, w y n ik a ,  iż  ro z ­
m ia r y  z n iż e k  w y n o s z ą  n a  ś re d n ie j o d le g ło ś c i 500 
k m : d la  zbóż i  p rz e tw o ró w  z b o ż o w y c h  —  15%, b a ­
w e łn y  —  20%, z ie m n ia k ó w  —  20%, ja b łe k  —  18%, 
m ię sa  —  20%, ja j  —  20%, r y b  —  32%, d re w n a  
b u d o w la n e g o  —  25%, d re w n a  o p a ło w e g o  —  30%, 
s p iry tu s u  —  9%, c u k ru  —  48%, k o n s e rw  w  o p a k o ­
w a n iu  h e rm e ty c z n y m  —  10%, m a k u c h ó w  — ■ 15%, 
w ę g la  k a m ie n n e g o  ■—  19%, k o k s u  •—  15%, n a f ty  
i  b e n z y n y  —  10%, r u d  ż e la z n y c h  —  20%, cem e n­
tu  —  23%, k a m ie n i —  41%, s z k ła  ta f lo w e g o  —  10%, 
że laza h a n d lo w e g o  —  19%, z ło m u  że laznego —■ 
19%, m a k u la tu r y  —  31 % itd .  B ez z m ia n y  u t r z y ­
m a n o  o p ła ty  n a  p rz e w ó z  to w a ró w  n a jc e n n ie js z y c h  
o ra z  ta k ic h  to w a ró w , ja k :  s iano , m le k o , o le je  r o ­
ś lin n e , to r f ,  m e ta le  k o lo ro w e , z w ie rz ę ta  ż y w e  
i  in n e .

Równocześnie z obniżkam i opłat ta ry f zasadni­
czych wprowadzono pewną ilość nowych ta ry f w y ­
ją tkow ych, podwyższających przewoźne na n iek tó ­
re tow ary  pomiędzy określonym i okręgam i gospo­
darczymi.

W ydatne obn iżk i ta ry fow e  na w ym ienione wyżej 
oraz także na inne tow ary  są n ie w ą tp liw ie  w y n i­
k iem  korzystnych osiągnięć w  zakresie obn iżk i ko­
sztów w łasnych pracy ko le i radzieckich. Znajdą

one swój w yraz bądź to w  obniżce kosztów pro­
d ukc ji i  cen surowców oraz w yrobów  gotowych, 
bądź też w  obniżce kosztów u trzym ania  i  dalszej 
popraw ie stopy życiowej ludności, albo też 
w  zwiększeniu socjalistycznej akum ulacji. W  koń­
cowym  efekcie wydatna obniżka ta ry f  przewozo­
w ych w  gospodarce socjalistycznej idzie zawsze 
na korzyść ludności, zwiększa je j siłę nabywczą 
i  w yw o łu je  poprawę w arunków  życiowych.

Z innych  zm ian ta ry fow ych  na podkreślenie za­
sługuje zmiana p rem ii za form owanie  przez na­
dawców pociągów m arszrutowych. W  m yśl prze­
pisów ta ry fow ych , obowiązujących do końca 1951 
roku, za ładowanie i  nadawanie całych pociągów 
na odległość ponad 500 km  nadawca o trzym yw ał 
5 % zn iżk i przewoźnego. Zniżka ta by ła  uzależniona 
od zachowania przez nadawcę w arunków  ładowania 
i'fo rm o w an ia  pociągów, przew idzianych w  specjal­
nych przepisach o m arszru tyzacji oraz od przezna­
czenia całego pociągu do jednej stacji. Pociągi, b ie­
gnące w  pełnym  składzie ty lk o  do leżącej na dro­
dze przebiegu s tac ji re lacyjne j, na k tó re j je  roz­
rzucano w  celu sform owania nowych pociągów, nie 
korzysta ły  ze zniżki. Również, w  przypadku prze- 
adresowania części lu b  całego pociągu w  drodze 
na skutek dodatkowego zlecenia nadawcy lub  od­
b io rcy do nowej stacji przeznaczenia, odbiorca b y ł 
obowiązany dopłacić ko le i różnicę pomiędzy pełną 
ta ry fą  za całą drogę przewozu, a kw otą  opłaconą 
przez nadawcy. Jak z powyższego w yn ika , wyso­
kość nagrody dla nadawcy za sform owanie całego 
pociągu i  um ożliw ien ie  ko le i w ykonan ia  przewozu 
bez żadnych prac przetokow ych po drodze była  
uzależniona od przewoźnego, a zastosowanie je j — 
od przeznaczenia pociągu do jednej stacji.

W m yśl nowych przepisów ta ry fow ych , obowią­
zujących od 1.1.1952, zniżka ta ry fow a  za marsz- 
ru.tyzację nadawczą została zastąpiona prem ią n ie­
zależną od przewoźnego; równocześnie odległość 
przewozu, przy k tó re j prem ia ma zastosowanie, zo- 
slała rozszerzona z 500 na 300 km  (od 300 km  
wzwyż), a oprócz p rem ii dla pociągów- biegnących 
ty lk o  od i  do jednej s tac ji przewidziano także pre­
m ie dla pociągów m arszrutowych, tw orzonych sto­
pniowo (stupien czaty je  m arszruty) oraz dla pocią­
gów kierow anych do jednej stacji re lacyjne j (punkt 
rozpylenia). Niezależnie od tego wprowadzono 
oprócz stawek prem iow ych dla nadawców także 
s taw ki prem iowe dla odbiorców przesyłek prze­
wożonych m arszrutam i.

Z p rem ii za m arszrutyzację nadawczą nie ko­
rzysta ją  jedynm  pociągi na odległość do 300 km. 
S taw ki prem iowe zostały zróżnicowane według to ­
w arów , odległości przwozu i  rodzajów  pociągów. 
Tow ary podzielone zostały na cztery grupy, z k tó ­
rych  do pierwszej należy węgiel kam ienny, koks 
i  ruda żelazna, do drugie j —  p roduk ty  naftowe, do 
trzeciej —  drewno, zboża i  ich p rze tw ory, metale 
czarne, złom m eta li, bawełna i  cement, do czwar­
tej —  pozostałe tow ary. D la  tow arów  pierwszej 
g rupy, t j.  d la węgla i  rud, prem ia za pociąg marsz­
ru to w y  na odległość 300— 500 km  w ynosi w  p rzy ­
padku załadowania pociągu na jednej s tac ji z prze­
znaczeniem do jednej s tac ji —  4 rub le  od wagonu 
dwuosiowego, a z przeznaczeniem do rozform owa­
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nia na stacji re lacyjne j —  2 rub le  od wagonu dw u­
osiowego.

Za pociągi, złożone z tych  samych przesyłek, lecz 
form owane stopniowo na dwóch lub k ilk u  sąsied­
n ich stacjach, prem ia od wagonu dwuosiowego 
w ynosi w  przypadku przeznaczenia pociągu do 
jednej stacji —  3 rb, a w  przypadku kierow ania  
go do stacji re lacyjne j —  2 rb. Prem ia dla od­
b io rcy za w yładunek w ynosi 2 rb  od wagonu dw u­
osiowego. Za wagony 4-osiowe s taw ki p re m ii są 
dw ukro tn ie  wyższe. D la d rug ie j g rupy  towarów , 
tj.  d la p roduktów  naftow ych s taw ki p rem ii są 
w  większości przypadków  tak ie  same, ja k  dla 
węgla.

Trzecia grupa tow arów , obejmująca drewno, 
zboże, metale, złom, bawełnę i  cement, korzysta 
z najwyższych stawek prem iow ych za m arszru ty- 
zację nadawczą, wynoszących od 3 do 7 rb  od w a­
gonu dwuosiowego, ostatnia zaś grupa (pozostałe 
tow ary) —  ze stawek średnich, wynoszących od 3 
do 5 rb  od wagonu, zależnie od rodzaju  pociągu. 
D la drugie j s tre fy  odległości od 500 do 1500 km  
staw ki prem iowe są wyższe 2— 3-kro tn ie  od stawek

P rzygoto iran ia  do
M gr inż. A D A M

MROZY i  śniegi są w praw dzie  zjaw iskiem , po­
w tarza jącym  się rokrocznie i to m nie j-w ięcej 
w  tych  samych miesiącach, należałoby się więc 

spodziewać, że już przed w ojną  na ko le i zostały 
oddawna opracowane skuteczne m etody w a lk i z n i­
m i. Trzeba jednak dziś bezstronnie stw ierdzić, że 
n igdy na kole jach przygotow ania do a kc ji zimo­
wej n ie  osiągnęły tak  wysokiego poziomu, ja k  to 
w idz im y obecnie w  Polsce Ludow ej. Świadczy 
o tym  zarówno lepszy stan zaopatrzenia ko le i 
w  sprzęt i  m a te ria ły  do w a lk i ze śniegiem i  m ro ­
zem, ja k  i  większa skuteczność podejm owanych 
akcji, co m ie liśm y możność obserwować podczas 
ubiegłej zimy.

N ie w yn ika  stąd oczywiście, że P K P  .pod tym ' 
względem osiągnęły już stan zupełnie zadowala­
jący i  że nie potrzeba niczego zmieniać, ani po­
prawiać. W prost przeciwnie, is tn ie je  jeszcze w iele 
b raków  i niedociągnięć zarówno w  organizacji 
i  zaopatrzeniu, ja k  i  w  przebiegu samej w a lk i ze 
z jaw iskam i z im ow ym i. Te b ra k i i  n iedociągnięcia 
m usim y ja k  najszybcie j usunąć, aby nie dopuścić 
do zakłóceń w  ruchu pociągów podczas nadchodzą­
cej zimy.

Zw iększający się w  szybkim  tempie tonaż, coraz 
większa szybkość, gęstość przewozów tow arow ych 
oraz osobowych, osiągnęły już  poziom, o ja k im  
nawet m arzyć nie można było  w  Polsce przed- 
w rześniowej. Ten stan rzeczy w yw o łu je  koniecz­
ność równoległego zaostrzenia wym agań w  dzie­
dzinie zabezpieczenia przewozów w  okresie zimo­
wym .

W  zagęszczającym się ciągle g ra fik u  rozkładu 
jazdy każda stracona m inu ta  nabiera coraz w ięk ­
szego znaczenia i staje się coraz droższa. Zabezpie-
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pierwszej stre fy, dla ostatniej zaś s tre fy  powyżej 
1500 km  —  staw ki są wyższe w  rozm iarach do 
50% od stawek s te rfy  drugie j.

Z sum p rem ii za m arszrutyzację nadawczą 
o trzym u ją  80% nadawcy, 20% zaś pracow nicy ko­
le jow i, za m arszrutyzację stopniową natom iast — 
50% nadawcy i  50% pracow nicy ko le jow i.

Pobieżna ty lk o  analiza zasad prem iowania  po­
ciągów m arszru towych przez ko le je  ZSRR w yka ­
zuje, iż prem ia ta została zróżnicowana i  rozsze­
rzona na większą ilość pociągów m arszrutowych 
i  dostosowana do oszczędności, osiąganych przez 
ko le j z e lim inow ania  przeróbek pociągów na sta­
cjach przejściowych, ja k  również do w arunków  
fo rm ow ania  pociągów. Poza ty m  objęcie prem ią 
nie ty lk o  nadawców, lecz także odbiorców przesy­
łek, wskazuje na to, iż konieczna jest koordynacja 
pracy pomiędzy nadawcą i  odbiorcą. Odbiorca po­
w in ien  dostosować swoje w a ru n k i w y ładunku  do 
potrzeb m arszru tyzacji, aby w  końcowej fazie prze­
wozu nie zostały zanulowane uprzednie w y s iłk i 
ko le i i  nadawcy w  k ie run ku  przyśpieszenia obrotu 
taboru i  osiągnięcia oszczędności w  eksploatacji 
kolei.

kam panii zim oinej
KOCZOROWSKI 625.174:614.8

czenie przewozów w  okresie zim ow ym  przed ta­
k im i m in u tow ym i nawet stratam i, powsta jącym i 
w skutek zmniejszonych szybkości i  zbędnych po­
stojów, wymaga przede wszystkim  lepszej i  szer­
szej organizacji, bogatszego zaopatrzenia i  w ięk ­
szego w k ładu  pracy zarówno przygotowawczej, 
ja k  i  w  samej akcji, a w  zw iązku z tym  i  w iększych 
nakładów  finansowych. M usim y więc sobie uśw ia­
domić w  całej pe łn i stojące przed nam i u progu 
z im y zadania i  odpowiednio zaplanować prace 
przygotowawcze, zaopatrzenie oraz samą akcję na 
okres zimowy.

Jak wiadomo, całokształt omawianej akc ji dzie li 
się na 4 fazy:

1. faza obejm uje okres od l .V  do 14.X I., prze­
znaczony na prace przygotowawcze,

2. faza obejm uje okres od 15.X I  do 31.I I I  — 
stan pogotow ia d o 'a kc ji,

3. faza obejm uje okres od 15.X I  do 31.I I I  — sa­
ma akcja, czyli w a lka  ze śniegiem i  mrozem,

4. faza obejm uje okres od l . IV  do 30.IV  —  pod­
sumowanie w yn ikó w  doświadczeń oraz opra­
cowanie sprawozdań z całokształtu.

Na podstawie doświadczeń z la t ubiegłych 
stwierdzono, że śnieżyce i m rozy w ystępu ją  w  Po l­
sce dopiero w  drug ie j połow ie grudnia. Na te j pod­
staw ie okres przygotowawczy, k tó ry  dawniej koń­
czył się 31.X, przedłużono obecnie do 14 listopada. 
A  w ięc m am y już n iew ie le  czasu do w ykorzysta ­
nia sprawozdań zainteresowanych jednostek P K P  
o w ykonanych pracach przygotowawczych, zgro­
madzonych m ateria łach i  sprzęcie, o ewentualnych 
brakach, jak ie  należy jeszcze uzupełnić i  usunąć, 
o przeprowadzonych w  terenie naradach w y tw ó r­
czych, o umowach z m ie jscowym i Radami Narodo­



w ym i, z Kom endam i Służby Polsce, dotyczą­
cych porządku i  sposobu zaopatrzenia P K P  w  uzu­
pełnia jącą robociznę do usuwania śniegu i  lodu, 
gdy w łasnej s iły  roboczej nie wystarczy.

Sprawozdania te służą, jako m ate ria ł ko n tro ln y  
i  jednocześnie in fo rm u ją  o ewentualnej potrzebie 
in te rw en iow an ia  tam, gdzie należy, w  sprawach 
usunięcia sygnalizowanych braków  i  usterek.

Oczywiście, kon tro la  nadchodzących z terenu 
sprawozdań, nawet połączona z in te rw encjam i, nie 
zastąpi k o n tro li w  terenie, taka bow iem  kontro la , 
jeś li jest należycie i  um ie ję tn ie  przeprowadzona, 
może dać dokładny i  wszechstronny obraz rzeczy­
wistego stanu rzeczy. Ponadto kon tro la  taka 
w w ie lu  przypadkach sprzyja  i um ożliw ia  usunięcie 
trudności, z k tó ry m i nie u m ia łyby  sobie poradzić 
m iejscowe jednostk i pracy.

Ubiegła zima wykazała, że w  walce ze śniegiem 
i  mrozem najw iększe trudności w yw ołane b y ły  nie 
b rakam i m ateria łów , sprzętu, czy też innego zao­
patrzenia lub  niedociągnięciam i organizacyjnym i, 
lecz brakiem  robocizny, k tó re j władze adm in istra ­
cyjne i  komendy SP nie m og ły w  żądanych, uzgod­
nionych poprzednio ilościach, dostarczyć. Dotyczy 
to przeważnie okręgów wysoko uprzem ysłow io­
nych, gdzie m obilizacja  ludności do prac przy akc ji 
odśnieżnej na ko le jach m ogłaby spowodować po­
ważne dla całego życia gospodarczego zakłócenia 
w  p rodukc ji.

G wałtowność i  obfitość opadów śnieżnych, na­
w et pom imo doskonałego przygotowania, organ i­
zacji i  zaopatrzenia w  m ate ria ły , sprzęt i  robociz­
nę, mogą spowodować konieczność wprowadzenia 
pewnych ograniczeń w  ruchu pociągów i obsłu­
dze bocznic. Opracowanie sposobu uprzedzenia
0 tych  ograniczeniach publiczności i  u ży tkow n i­
ków  bocznic należy do program u prac przygoto­
wawczych.

A b y  walce ze śniegiem zapewnić m aksym alny 
efekt, musi być w  n ie j sprowadzony do m ożliw e­
go m in im um  bardzo szkod liw y czynnik zaskocze­
nia. K ie ro w n icy  akc ji muszą w ięc być o zb liża ją ­
cych się w ie lk ich  opadach śnieżnych lub  zamie­
ciach zawczasu uprzedzani.

Zadanie to ciąży na Insty tuc ie  H ydrologiczno- 
M eteorologicznym, sieci dyżurów  odśnieżnych
1 łączności teletechnicznej. Dobra organizacja 
i  sprawne działanie tych  trzech elementów, może 
z w a lk i ze śniegiem tak ie  zaskoczenie naw et ca łko­
w ic ie  w yelim inow ać.

Trudności, oczywiście, zachodzą w  okolicach nad­
m orskich i  przygranicznych, gdy zamiecie i  opa­
dy zb liża ją  się z terenów, znajdujących się poza 
siecią k ra jow e j łączności. Obustronna współpraca 
in fo rm acy jna  w  odniesieniu do terenów  p rzyg ra ­
nicznych z ko le jam i ZSRR, Czechosłowacji i  NRD 
m ogłaby tu  dać dobre sku tk i dla każdej z zainte­
resowanych stron.

Na adm in is trac ji ko le jow e j leży obowiązek i  od­
powiedzialność za skuteczne, sprawne i  należyte 
przygotowanie oraz przeprowadzenie akc ji p rzy ­
gotowawczej. Do w spółpracy w  rea lizac ji tego za­
dania muszą być jednak również powołane ko­
m órk i, działające na terenie ko le i, a w ięc organ i­
zacje społeczne, czy li Z Z K  oraz polityczne, a w ięc 
organizacje party jne , a to zarówno p rzy opracowa­

n iu ,  ja k  i  k o n tro li w ykonania. A kc ja  zimowa jest 
bowiem, ja k  gdyby m obilizacją  s ił społecznych 
i politycznych w ie lk ie j rzeszy pracow ników  ko le­
jowych.

Poza wyżej om ów ionym i elementami, składają­
cym i się na całość zagadnienia w a lk i ze śniegiem 
i  mrozem na kole i, bardzo poważną ro lę  odgrywa 

. zaopatrzenie w  sprzęt i  m ate ria ły . Obecne zaopa­
trzenie P K P  w  podstawowy przy walce ze śnie­
giem sprzęt, t j.  pługi-odśnieżne, w  odniesieniu do 
długości l in i i  ko le jow ej dw ukro tn ie  przekracza 
stan przedwojenny, naw et po skasowaniu pewnej 
ilości typów  przestrzałych oraz p ługów  poważnie 
uszkodzonych. Po usunięciu typów  przestrzałych 
i  po w yrem ontow an iu  pewnej ilości typów  udo­
skonalonych (K lim a , B jó rke , Hawryczenko i  in.), 
jakość stanu posiadania taboru  p ługów  odśnież­
nych ulegnie dalszej poprawie.

Podobnie przedstaw ia się wyposażenie ko le i do­
jazdowych. Jeśli przydatność (już skontrolowana) 
p ługów, ich  rozmieszczenie oraz dyspozycja n im i 
w  terenie, ja k  rów nież i  ich  praca, będą odpowia­
dały wymaganiom, to wówczas potrzeba m o b ili­
zacji ludności do w a lk i ze śniegiem pow inna ulec 
poważnemu ograniczeniu. Zawczasu bow iem  roz­
poczęte i  racjona ln ie  ponawiane jazdy p ługów  od­
śnieżnych po zagrożonych szlakach w  naszych w a ­
runkach k lim a tycznych  w  większości przypadków  
mogą zapobiec tw orzen iu  się zasp lub  nadm iernej 
p o k ryw y  śnieżnej. M a to szczególne znaczenie na 
tych  terenach, gdzie o m obilizację  s ił roboczych 
spośród okolicznej ludności jest bardzo trudno.

Stacje węzłowe i  rozrządowe są, ja k  wiadomo, 
new ra lg icznym i punktam i ko le jow ej sieci prze­
wozowej. Zasypanie śniegiem lub  oblodzenie roz­
jazdów i  to rów  powoduje n ie w ą tp liw ie  bardzo 
rozległą dezorganizację przewozów, n igdy przeto 
nie mogą być zaniedbywane wszechstronne, nawet 
w ie lok ro tn ie  ponawiane w y s iłk i, mające na celu 
opracowanie najlepszych procesów technologicz­
nych pracy tych  stacji w  okresie zim owym , w  cza­
sie śnieżyc i  mrozów. Muszą też być uwzględnia­
ne zm iany w  k ierunkach i  nasilen iu przewozów 
w  om awianym  okresie.

Zarówno zapobieganie tw orzen iu  się zasp i  g ru ­
bej p o k ryw y  śnieżnej na szlaku, ja k  i  usuwanie 
ich, gdy już  się u tw o rzy ły , może być skutecznie 
i  stosunkowo ła tw o  osiągane za pomocą pługów, 
bez masowego użycia robocizny, t j.  w  większości 
przypadków  robocizną w łasną PKP. W  tych p rzy­
padkach bow iem  śnieg jest odrzucony na większą 
lub  mniejszą (zależnie od szybkości jazdy pługa) 
odległość od to ru  i  n ie  potrzebuje być ani dalej 
(ręcznie) odsuwany, ani ładow any i  wywożony.

Inaczej przedstaw ia się sprawa na w iększych 
stacjach węzłowych, a szczególnie na stacjach 
rozrządowych, na k tó rych  użycie p ługów  powo­
duje odrzucanie śniegu na to ry  sąsiednie lub  
w  miejscach średnich m iędzy to rzy ,, gdzie tw orze­
nie się w ałów  śniegu u tru dn ia  w  bardzo poważ­
nym  stopniu pracę m anewrową i rozrządową. Na 
stacjach tych  pokryw a  śnieżna i  zaspy muszą być 
usuwane ręcznie, co wobec wchodzących tu  w  grę 
w ie lk ich  obszarów wymaga masowego użycia ro ­
bocizny, k tó re j P K P  pokryw ać nie ma możności. 
Podobnie oczyszczanie dziesiątków lub  setek sa-
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śnieżonych, bądź też oblodzonych rozjazdów na 
tych  stacjach, n ie może być w ykonane za pomocą 
p ługów  lub  innych  mechanicznych urządzeń, lecz 
ty lk o  ręcznie. Z tego pbwodu zapewnienie sobie 
w  Radach N arodowych i  o rganizacji SP potrzeb­
nej dla oczyszczania tak ich  stac ji robocizny 
pow inno być zaliczone do najważniejszych zadań 
p lanu w a lk i ze śniegiem i  mrozem.

N ie  m nie j ważne n iż p ług i, są zasłony odśnież­
ne, gdy bow iem  p ług i usuwają tworzące się lub 
utworzone już  zaspy, to zasłony te nie dopuszcza­
ją  do powstawania zasp, czy li zasłony są środkiem  
zapobiegawczym w  walce ze śniegiem na kolei. 
Gdy zamówiona na rok  bieżący ilość zasłon zosta­
nie dostarczona, można będzie wówczas uznać 
uzyskany stan zaopatrzenia za pełny, w ym agają­
cy jedyn ie  w ym ia ny  sztuk zużytych i  uzupełnie­
nia. Stan zaopatrzenia P K P  w  zasłony, oczekiwa­
ny po uzupełnieniu go w  roku  bieżącym, będzie 
w  obliczeniu na 1 km  lin i i ,  znacznie w iększy niż 
przed wojną. G dyby naw et w  poszczególnych m ie j­
scach dostawa zawiodła, to dobry gospodarz (na­
czeln ik oddziału, zawiadowca odcinka, to row y) po­
t ra f i  to zło złagodzić przez ustaw ienie p row izo­
rycznych zasłon z gałęzi, chróstu, starych podkła ­
dów itp .

Wreszcie bardzo poważnym  sk ładn ik iem  zaopa­
trzen ia  jest ciepła odzież, pościel, sprzęt kuchen­
n y  i  m a te ria ły  spożywcze dla p racow ników  w ła ­
snych i  m obilizowanych obcych, za trudn ionych 
p rzy bezpośredniej walce ze śniegiem i  mrozem. 
Zaopatrzenie w  te j dziedzinie, w  porów naniu  z fo ­
k iem  ubieg łym , popraw iło  się poważnie i  pow inno 
w płynąć dodatnio na w y n ik i bezpośredniej akcji. 
Podobnie przedstawia się zaopatrzenie w  drobny 
sprzęt, ja k  łopaty, oskardy, aparaty i  p iecyk i do 
odmrażania zw rotn ic, szczotki, la ta rn ie  w ia tro - 
odporne, pochodnie itp . Zbliża  się ono do stanu 
nasycenia lub  już  go osiągnęło.

W  dziedzinie zaopatrzenia, poza trudnością do­
staw, budzi zastrzeżenia gatunek dostarczonych 
smarów, krzepnących p rzy zbyt w ysokie j tempe­
raturze, co może się bardzo n iekorzystn ie  odbić 
na stanie i  p racy taboru. Term inowość dostaw, ja k  
i  jakość dostarczonych smarów, zależą ca łkow icie  
od przemysłu, lecz in ic ja tyw a , energia i  czujność 
naszych służb (mechanicznej, ruchu, zasobów) mo­
gą bardzo poważnie w p łynąć na pomyślne zała­
tw ien ie  tej sprawy. Taka np. drobna rzecz, ja k  
dodanie n a fty  do smaru, zabezpiecza ig lice  rozjaz­
dów od przym arzania do siodełek.

W alka ze śniegiem i  mrozem, a przede wszyst­
k im  z zaspami śnieżnym i wymaga, podobnie ja k  
każda akcja zbiorowa, szczegółowego program u 
dzia łania i  jedno litego dowodzenia. Dowódcą w  
te j walce, czy li tzw . k ie row n ik ie m  akcji, jest na 
każdym  szczeblu w  terenie służby drogowej: za­
w iadowca odcinka drogowego i  naczelnik oddzia­
łu  lub  ko n tro le r drogowy.

K ie ro w n ik o w i a kc ji podporządkowani są w  oma­
w ianym  zakresie: służba ruchu, mechaniczna i  ele­
ktrotechniczna. P rogram  działania, opracowany 
we wszelkich szczegółach, musi być jednak dzie­
łem  w spólnym  zainteresowanych służb zarówno

w  dziedzinie zwalczania zasp, ja k  i  uprzątania za­
sypanych torów , oczyszczania rozjazdów itp .

Najważniesza czynność akcji,, t j.  m obilizacja  
p racow ników  w łasnych i  ludności okolicznej oraz 
SP lub  wojska, wym aga najdokładniejszego opra­
cowania p lanu dzia łania oraz szczegółowej i  za­
wczasu przeprowadzonej k o n tro li realności, wzglę­
dnie skuteczności rzeczowego planu.

Jeśli m obilizacja  do a kc ji p racow ników  w łas­
nych nie nastręcza trudności, to m obilizacja  lu d ­
ności obcej jest trudna  i  często daje m a ły  efekt. 
I  dlatego bezpośrednie oraz częste ko n ta k ty  i  kon­
ferencje z za interesowanym i przedstaw icie lam i 
Rad Narodowych, Kom endy SP należy uznać za 
najskuteczniejszą metodę działania.

M oż liw ie  ob fite  i  gorące posiłk i, ciepła odzież 
oraz ogrzane i wygodne miejsca wypoczynku, 
a także szybkie regulowanie należności za pracę, 
n ie ty lk o  u ła tw ią  zgromadzenie do a kc ji robo tn i­
ków  z okolicznej ludności, lecz ponadto robo tn i­
kom  tym  u ła tw ią  sprawne i  należyte w ykonanie 
przeważńie ciężkiej pracy.

Szybkość dzia łania w  walce ze śniegiem w ym a­
ga nie ty lk o  szybkiego zgromadzenia robotn ików , 
lecz i  natychmiastowego zaopatrzenia ich  w  na­
rzędzia i  niezwłocznego w ypraw ien ia , piechotą lub  
pociągiem, do miejsca pracy. Jest to m ożliwe ty l ­
ko wówczas, gdy miejsce przechowania narzędzi, 
podręcznych m ateria łów , ciepłej odzieży i  e w e n tu ­
alnie miejsce w yżyw ien ia  są usytuowane odpo­
w iednio  do potrzeby szybkiego tempa akcji.

Bezpieczeństwo i  wydajność pracy wymagają, 
by robotn icy, zm obilizowani z okolicznych m ie j­
scowości, nie obznajm ieni z w arunkam i pracy na 
torach ko le jow ych, pracow ali pojedyńczo lub  
w  grupach pod opieką sta łych pracow ników  służ­
by drogowej. Szczególnie dotyczy to pracy w  cza­
sie zaw ie i p rzy usuwaniu zasp lub  oczyszczaniu 
rozjazdów. Należy jednak pamiętać, że n igdy  nie 
będzie za dużo zwracania uw agi na w a ru n k i bez­
pieczeństwa pracy i pouczania o ty m  zm obilizo­
wanej do w a lk i ze śniegiem ludności.

Przepisy D25 oraz opracowane w  1950 r. bardzo 
szczegółowe przepisy D25a, łącznie z przepisami 
D3, w y jaśn ia ją  rodzaj i  technikę w ykonan ia  robót, 
zw iązanych z w a lką  ze śniegiem oraz podają dla 
każdego z wchodzących tu  w  'g rę  stanow isk opis 
wszystkich, dotyczących go czynności. Są one w ięc 
dokładnym  i  wyczerpu jącym  regula torem  wszyst­
k ich  prac i  sposobów postępowania w  omawianej 
dziedzinie.

W  końcu należy pamiętać, że dużą ilość wago­
nów  ładu je  się i  w y ładow uje  nie na terenie ko le­
jow ym , ale na bocznicach i placach przem ysło­
w ych, to też n ieprzygotowanie tych  m iejsc do 
zwalczania trudności zim owych może poważnie 
zmniejszyć sprawność i  w ielkość przewozów ko le­
jow ych, m im o dobrego przygotow an ia  się ko le i na 
„w łasnym  podw órku.“

Obow iązkiem  k ie row n ika  a kc ji zim owej, obo­
w iązkiem  służby ruchu  (naczelników oddziałów, 
zawiadowców stacji) jest pomoc fachowa, dop ilno­
wanie i  kon tro la  nad stanem przygotowań do w a l­
k i z zimą rów nież terenów  i  ob iektów  ładunko­
wych, leżących poza terenem ko le jow ym .



UPONWA
K O L E JA R Z E  U C Z C IL I C Z Y N E M  P R O G R A M  

W Y B O R C Z Y  F R O N T U  NAR O D O W EG O
i

(O) W  ślad za lic z n y m i zobow iązan iam i w ie lk ic h  
i  m a łych  zak ładów  p ra cy  w  ca łe j Polsce, pode jm ow a­
n y m i d la  uczczenia p ro g ra m u  wyborczego F ro n tu  N a ro ­
dowego I  X I X  Z jazd u  K P Z R  p o d ję ły  cenne zobow ią­
zania p ro d u k c y jn e  i  oszczędnościowe rów n ie ż  i  załog i 
jednostek ko le jo w y c h  z ca łe j sieci P K P . Do czynu p ro ­
dukcy jnego  s tanę ły  za łog i w a rsz ta tó w  i  pa row ozow ni, 
za łog i s tacy jne  i  ad m in is tra c ja , p ra co w n icy  w szys t­
k ic h  służb i  s topni, a także uczn iow ie  w a rsz ta tó w  
i  szkó ł ko le jo w ych .

P ie rw s i w śród  k o le ja rz y  p o d ję li zobow iązania p ra ­
cow n icy  w ęzła Bydgoszcz. D ru ż y n y  m anew row e i  p ra ­
cow n icy  s ta c ji Bydgoszcz G ł. zobow iąza li się skróc ić  
średn i postó j w agonów  na s ta c ji o 20°/» w  stosunku 
do tegoż okresu w  ro k u  ub., rea lizow ać p lanow o  ob­
sługę bocznic, zapew nić spraw ną i  be zaw ary jną  p ra ­
cę węzła, zw iększyć za ładunek w agonów  zb io ro w ych
0 0,1 tony.

Załoga pa row ozow n i Kraków -P łaszów  zobow iązała 
się zw iększyć dobow y przebieg parow ozów  o 10°/a, 
obniżyć zużycie w ęg la  ob liczeniowego o 5%, z m n ie j­
szyć o 20°/» dopuszczalną ilość uszkodzonych w agonów  
tow a row ych , pozosta jących w  n a p ra w ie  bieżącej.

D ru ż y n y  parow ozow e z Piotrkow a po s ta n o w iły  w y ­
d łużyć  o 1080 k m  przebieg parow ozów  to w a ro w ych  
m iędzy p łu k a n ia m i k o tła  i  o 2000 k m  przebieg pa ro ­
w ozów  obsługu jących  poc iąg i pasażerskie.

Zespół dyspozyto rów  w ęzła Tczew —  postanow ił 
stosować p rzy  k ie ro w a n iu  poc iągam i z b io ro w y m i
1 bu raczanym i m etodę radzieck iego dyspozytora  K u -  
ta f in a  i  zaoszczędzić w  ten  sposób do końca ro k u  
bież. oko ło  66 tys. w agono-godzin.

K o le ja rze  w ęzła Szczecin p o d ję li zobow iązania 
w  zakresie stosowania rad z ie ck ich  m etod  w ożenia 
c iężk ich  pociągów , oszczędności w ęg la  i  sm arów , p ro ­
wadzenia pociągów  z lis ta m i g w a ra n c y jn y m i, rem on­
to w a n ia  w agonów  bez w y łączan ia  ich  z ruchu .

P raco w n icy  s ta c ji Lub lin  p o s ta n o w ili podnieść re ­
gu larność b iegu pociągów  to w a ro w y c h  i  pasażerskich 
oraz p lan  obs ług i bocznic do 100°/o, a w  okresie  p rze ­
w ozów  je s ie n n y c h 'u trz y m a ć  ś red n i postó j w agonów  
w  gran icach  do 18,5 godzin.

B ryg a d y  ro b o tn iczo -in żyn ie rsk ie  w a rsz ta tó w  w  Prusz­
kowie p o d ję ły  się w yko na ć  dokum entac ję  techn iczną 
d la  w n iosku , dotyczącego w a g i dziesię tne j do w ażenia 
w ęgla, dokum entac ję  techn iczną d la  reg u la to ra  ele­
k trycznego  do ła do w an ia  prądem  m a łych  a k u m u la ­
to ró w  oraz do sp raw dzianu  suportu  poprzecznego 
toka rek.

Załoga w a rsz ta tó w  d rogow ych  w  Starosielcach 
postanow iła  zrea lizow ać roczny p la n  p ro d u k c ji do 30 
lis topada rb., w ygospodarow ać m a te r ia ły  do bu do w y 
na w ie rzch n i na 51 km  to ru , w yko na ć  ponad p la n  180 
ton  k o n s tru k c ji m ostow ych i  400 sz tuk zasłon od ­
śnieżnych.

P raco w n icy  Z a k ła d ó w  N apraw czych  w  Ostrowie 
W ielkopolskim p o s ta n o w ili w yko na ć  g łów ną napraw ę 
16 w agonów  to w a ro w ych  i  w szys tk ie  po trzebne do 
ty c h  na p ra w  części.

D ru ż y n y  parow ozow e w  Olsztynie zobow iąza ły się 
spalać gorsze g a tu n k i w ęgla , stosować spa lan ie  bez­
dym ne, p rzeprow adzić  doda tkow e poc iąg i p rz y  n ie  
zw iększonym  stan ie  d rużyn . Z M P -o w c y  pa row ozow n i 
o lsz tyń sk ie j p o s ta n o w ili zastosować po raz p ie rw szy  
na te ren ie  te j d y re k c ji —  system  ja z d y  p ie rśc ien iow e j.

P ra co w n icy  C entra lnego B iu ra  R ozrachunków  P K P  
w  Bydgoszczy p o d ję li zobow iązanie roz ład ow a n ia  w ę ­
g la  d la  sk ła d n icy  pa row ozow n i gł. w  Bydgoszczy, 
a brjrgada m łodzieżow a C B R -przepracow ać doda tkow o 
30 d n i w  ekspedyc ji to w a ro w e j w  Bydgoszczy.

P raco w n icy  Instytutu Naukowo-Badawczego K o le j­
n ictwa p o s ta n o w ili przyspieszyć op racow an ie  k o n ­
s tru k c ji p ierwszego dyfuzorow ego rozrządu p a ry  na 
parow ozie , zorganizow ać obsługę K lu b u  R a c jon a liza ­
to ró w  p rzy  D O K P  W arszaw a oraz przyspieszyć u ko ń ­
czenie p ie rw sze j fazy  prac nad zrac jona lizow an iem  
nasycan ia m ieszanką uodporn ia jącą  na w ilg o ć  d rew na 
św ierkow ego i  jod łow ego, przeznaczonego na p o dk łady  
ko le jow e.

Czyn p ro d u k c y jn y  k o le ja rz y  —  to  da lszy postęp 
w  p ra cy  eksp loa tacy jne j ko le i, to  now e m ilio n y  
oszczędności, n o w y  w a rto śc io w y  w k ła d  w  rozw ó j gos­
p o d a rk i na rodow e j.

W S P Ó ŁZ A W O D N IC T W O  M IĘ D Z Y B R A N Ż O W E  N A  
S T A C J I T O R U Ń -M O K R E

(0^ S tac ja  T o ru ń -M o k re , k tó ra  posiada bocznice han­
dlowe, użytkow ane  przez liczne przedsięb iorstw a, za­
w a rła  przed ro k ie m  ze sw ym i k lie n ta m i um owę 
o w spó łzaw odn ic tw o m iędzybranżow e. Załoga stac ji, 
podp isu jąc um ow ę z u ż y tk o w n ik a m i bocznic, w y m a ­
gała od n ich  te rm inow ego sk ładan ia  p la n ó w  5 -d n io - 
w ych , sprawnego i  szybkiego na ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  
tow a rów , w zam ian  zapew nia ła  k lie n to m  przyspieszenie 
pods taw ian ia  w agonów  i  gw a ra n tow a ła  te rm in o w e  za­
b ie ran ie  ich  z bocznic.

W spó łzaw odn ic tw o p rzyn io s ło  pozy tyw ne  w y n ik i,  
o czym  św iadczą c y fry :  ś re d n i postó j w agonów  na 
s ta c ji zosta ł skrócony w  p o rów nan iu  z ro k ie m  ub. 
o 2,3 godziny, p rzecię tne w yko rzys ta n ie  ładow ności 
w agonu w zros ło  o 2 tony. W zrosła  rów n ież  n iem a l 
d w u k ro tn ie  ilość zaoszczędzonych parow ozogodzin, 
d z ię k i w y k o rz y s ty w a n iu  w agonów  z pod w y ła d u n k u  
pod p o w tó rn y  na ładunek. W  ten  sposób stacja, m im o  
zwiększonego zakresu p ra cy  p rzy  n iezw iększone j 
załodze, osiągnęła w y n ik i,  k tó rę  w ysu n ę ły  ją  na “jedno 
z czo łow ych m ie jsc w  s k a li og ó lnok ra jo w e j.

R O Z W IJ A  S IĘ  W S P Ó ŁZ A W O D N IC T W O
0  B E Z P IE C ZE Ń S TW O  I  H IG IE N Ę  P R A C Y  N A  P K P

(O) M iędzyzak ładow e w spó łzaw odn ic tw o  o wyższy 
poziom  bezpieczeństwa i  h ig ie n y  pracy, za in ic jow ane  
przez CRZZ, ro z w ija  się rów n ież  w  licznych i zakładach 
p ra cy  P KP.

W  w ie lu  jednostkach  i  zak ładach w prow adzono n ie ­
zbędne usp raw n ie n ia  techniczne i  urządzenia, polepsza­
jące stan bezpieczeństwa i  och rony pracy. Do w sp ó ł­
zaw odn ic tw a w  dziedzin ie  B H P  p rzys tąp iło  oko ło 1500 
jednostek ko le jo w ych , po de jm u jąc  b lis k o  7000 zobo­
w iązań  in d y w id u a ln y c h  i  zespołowych. Zobow iązan ia  
te do tyczy ły  m. in . u ru cho m ien ia  n ieczynnych, lepszego 
W ykorzystan ia  is tn ie ją cych  lu b  za ins ta low an ia  now ych  
urządzeń do m echanicznego odciągan ia gazów szkod li­
w ych  d la  zdrow ia , rac jona lnego  p rze w ie trza n ia  po­
mieszczeń oraz podn ies ien ia  stanu san itarnego i  k u l­
tu r y  m ie jsca pracy.

W  I I  i  I I I  k w a rta le  rb . oddano do u ż y tk u  w ie le  
po ko i h ig ie n icznych  d la  kob ie t, u m y w a ln i i  szatni, 
k ą c ik ó w  och rony pracy, p rzyza k ła dow ych  p ra ln i i  w a r­
sztatów  n a p ra w y  odzieży i  sprzę tu  ochronnego. U po­
rządkow ano i  le p ie j wyposażono liczne  noclegow nie d la  
d ru żyn  parow ozow ych  i  ko n d u k to rs k ic h . B ryga dy  
ro b o tn iczo -in żyn ie rsk ie  i  lic z n i ra c jo n a liza to rzy  zasto­
sow a li w ie le  usp raw n ie ń  i  w a rto śc io w ych  pom ysłów , 
przynoszących popraw ę w a ru n k ó w  och rony pracy, co 
m ia ło  do da tn i w p ły w  na zw iększen ie w yd a jn ośc i p racy
1 zm nie jszen ie ' ilo śc i w y p a d k ó w  p rzy  pracy.

N a jlepsze w y n ik i w  spopu la ryzow an iu  a k c ji uzyska li
ko le ja rze  okręgu ka to w ick ie go  i  gdańskiego.
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Z zagranicy
K O L E JA R Z E  W  K R A J A C H  D E M O K R A C J I LU D O W E J 

G O D N IE  U C Z C IL I X IX  Z J A Z D  K P Z R
. D la  k o le ja rz y  w  k ra ja c h  de m o kra c ji lu d o w e j X IX  

Z jazd  K P Z R  ja k o  w yd arze n ie  o h is to ryczne j don io ­
słości, s ta n o w ił zachętę do dalszego w zm ożenia w y s ił­
k ó w  dla  bu dow y fu n dam e n tów  socja lizm u.

W  R U M U N II ru ch  w spó łzaw odn ic tw a  d la  uczczenia 
X I X  Z jazd u  K P Z R  zapoczą tkow a ł k o le k ty w  b u ka ­
reszteńskich p ra c o w n ik ó w  ko le jo w e j s łużby  drogow ej 
zak ładów  „C zerw ona G riw ic a “ . Z obow iązan ia  p ro d u k ­
cy jn e  tego k o le k ty w u  ob e jm ow a ły  m .in .: obniżenie 
kosztów  w łasnych  o 2°/o w  stosunku do p lanu, pod­
n ies ien ie  w yd a jn o śc i p ra cy  o 3% w  po ró w n a n iu  z s ie rp ­
n iem , zaoszczędzenie m a te ria łó w  na sumę 436.500 le i, 
wypuszczenie na dzień o tw a rc ia  Z jazdu  ponad no rm ę 
jednego parow ozu z kap ita lneg o  rem ontu , szersze sto­
sowanie m etod p racy  radz ieck ich  ra c jo n a liza to ró w . Z a - 
bow iązan ia  zosta ły  w  te rm in ie  w ykonane. Za p rz y k ła ­
dem k o le k ty w u  „C ze rw one j G r iw ic y “  poszły  liczne  k o ­
le k ty w y  pracow nicze na ca łe j s iec i k o le jo w e j.

N A  W Ę G R ZE C H  im p o n u ją c y m i os iągn ięc iam i we 
w sp ó łza w o dn ic tw ie  z o k a z ji X I X  Z jazd u  w y k a z a ł się 
k o le k ty w  zak ładów  bu dow y pa row ozów  i  w agonów  
„M a w a g “ , gdzie na je d n ym  ty lk o  w yd z ia le  ob ilóbki 
m e ta li zw iększono m iesięczną p ro d u k c ję  o 280 ton. 
W yd z ia ł pa row ozow y w y p u ś c ił w  ciągu m iesiąca 3. lo ­
k o m o ty w y  ponad norm ę. P raco w ń icy  zak ład ów  „G anz“  
drugą dekadę ub ieg łego m iesiąca uzn a li za w a rtę  p ro ­
d u kcy jn ą  na cześć Z jazdu. W  zakładach im . Jacques 
Duelos toka rz-s tachanow iec, D ju ila  Lad is la jdes, po d ­
ją ł  zobow iązanie p ro d u k c y jn e  podw yższenia w y tw ó r ­
czości o 150%, a w y k o n a ł sw oje zobow iązanie w  170%. 
K o w a l Geza L inkesz, dow iedziaw szy się, że w  ZSRR 
w  ciągu os ta tn ich  22 la t  p ro d u k c ja  p rzem ysłow a w z ro ­
sła 13 k ro tn ie , p o d ją ł zobow iązanie d la  uczczenia Z ja z ­
du w y k o n y w a n ia  n o rm  p ro d u k c y jn y c h  w  225%.

W  B U Ł G A R II rozw inę ło  się szeroko w spó łzaw odn ic ­
tw o  przedzjazdowe. W  D m itro w g ra d z ię  82 b ryg ad y  
budow lane  zam e ldow a ły  ju ż  o w y k o n a n iu  zobow iązań 
d la  uczczenia X I X  Z jazd u  K P Z R  B rygada  T ich a ło - 
w a  zakończjda swe ro b o ty  o m iesiąc w cześnie j od zg ło­
szonego te rm in u . W ie le  b ryg ad  na ko le ja ch  przeszło 
d w u k ro tn ie  p rzekroczy ło  n o rm y  sw ych  zobow iązań. 
A k ty w n ie  uczestniczą w  soc ja lis tycznym  w spó łzaw od­
n ic tw ie  p ra co w n icy  zak ładów  im . C zerw ienkow a. S ta - 
chanowska brygada z D. K o le w y m  na czele w yko n a ła  
p la n  p ro d u k c y jn y  z dużą nadw yżką.

W  N IE M IE C K IE J  R E P U B L IC E  D E M O K R A T Y C Z ­
N E J prasa codziennie zamieszcza m e ld u n k i licznych  
zak ładów  p ro d u k c y jn y c h  o w yko n a n ych  zobow iąza­
n iach  na cześć X I X  Z jazd u  K P Z R  D z ie n n ik  „Neues 
D e utsch land“  don iós ł osta tn io  o pow ażnych sukcesach 
p ro d u k c y jn y c h , os iągn ię tych w e w sp ó łza w o dn ic tw ie  
p rzedz jazdow ym  w  zakładach bu dow y m aszyn w  G o r­
licach  i  S ch leppw erke  w  B ra n d e b u rg ii.

W  C Z E C H O S ŁO W A C JI k o le k ty w y  w ie lu  zak ładów  
w y tw ó rc z y c h  w y k o n a ły  pom yś ln ie  sw oje zobow iązania 
p ro du kcy jne , pod ję te  z o k a z ji X I X  Z jazd u  K P Z R  
O straw ska gazeta „N o va  Svoboda“  doniosła, że ro b o tn i­
cy i  in ż y n ie ro w ie  zak ładów  m echan icznych w  K rn o -  
w ie  ju ż  w  d n iu  26 w rześn ia  w y k o n a li sw o je roczne 
p la n y  p ro d u k c y jn e  na cześć Z jazdu. O becnie k o le k ­
ty w  ju ż  p ra cu je  na poczet p la n u  przyszłorocznego. R o­
b o tn ic y  zak ładów  m e ta lu rg icznych  w  B oh u m in ie  im . 
G ustaw a K le m en ta  do ko n a li ju ż  9 szybkościow ych w y ­
to p ó w  m eta lu .

P O C IĄ G I P O D W Ó JN E J W A G I 
W  k o le k ty w ie  pa rbw ozow n i L w ó w  Z achodn i ro z w ija  

się szeroko socja listyczne w spó łzaw odn ic tw o  na cześć 
X I X  Z jazd  P a rt ii.  P ow ażnym i sukcesam i poszczycić 
się mogą b ryg ad y  parowozowe. W  tych  dn iach  b ryg a ­
da st. m aszyn isty , tow . F laksa, p rzep row adz iła  pociąg 
p o dw ó jn e j w ag i, oszczędzając przeszło tonę pa liw a . P o- 
dw óne j w a g i pociąg i tow a row e  w e d łu g  w yk re su  p rze­
p ro w a dz iła  rów n ież  brygada m aszyn isty , tow . K o tin o -  
wa, tow . S k ib y , tow . K ow a lew a , tow . B o ro d ina  i  in ­
nych.

K O L E JA R Z E  R A D Z IE C C Y  K U P U J Ą  S O B IE  
S A M O C H O D Y

D z ie n n ik  „G u d o k “  donosi, że na k o le i K u jb y s z e w - 
sk ie j w yso k ie  za ro b k i u m o ż liw ia ją  ko le ja rzo m  n a by­
w an ie  samochodów. N iedaw no m aszyn ista  pa row o­
zow n i K u jbysze w , N ik o ła j N u jan z in , k u p ił samochód 
osobowy m a fk i „M o skw icz “ . Sam ochody n a b y li ró w ­
nież: m aszyn ista  pa row ozow n i K in e l, A le ksan de r Z a - 
cep ilin , m aszyn ista  pa row ozow n i P ochw is tn iew o, Iw a n  
S m orodnow  i  in n i.

B U D O W A  N O W EJ K O L E I W  C H IN A C H  LU D O W Y C H
D z ie n n ik  „G u na m in ż iba o “  donosi, że w  d n iu  1 paź­

dz ie rn ika , w  3 roczn icę u tw o rzen ia  C h ińsk ie j R e p u b li­
k i  L u do w e j, rozpoczęła się budow a k o le i Lańczżou-S iń - 
cz iańskie j. U roczystość rozpoczęcia robó t odbyła  się 
w  Lańczżou w  obecności 1000 p rze d s ta w ic ie li ludnośc i 
C h in  Zachodn ich.

M IĘ D Z Y N A R O D O W A  B E Z P O Ś R E D N IA  
K O M U N IK A C J A  P A S A Ż E R S K A  

M O S K W A — B U K A R E S Z T — S O F IA  
W  w y n ik u  p rzeprow adzonych w  M oskw ie  rozm ów  

p rze d s ta w ic ie li m in is te rs tw  k o m u n ik a c ji ZSRR, R u ­
m uń sk ie j R e p u b lik i L u d o w e j i  B u łg a rs k ie j R e p u b lik i 
L u d o w e j us tanow iona została osta tn io  bezpośrednia k o ­
m u n ik a c ja  M oskw a— B ukareszt—  Sofia . W obec tego. 
że to ry  k o le i radz ieck ich  są szersze n iż  w  R u m u n ii 
i  B u łg a r ii,  w  Jassach będzie się odbyw ać w y m ia n a  osi 
wagonów .

W IE L K A  K A T A S T R O F A  K O L E J O W A  W  A N G L II  
W  pob liżu  Lo n d yn u  w y d a rz y ła  się n iedaw no w ie lk a  

k a ta s tro fa  ko le jow a . N ocny ekspress, idący  ze S zkoc ji 
do Lo nd ynu , zde rzy ł się z pociąg iem  po dm ie jsk im . 
W kró tce  po ty m  nad jecha ł d ru g i ekspress, k tó ry  szedł 
z L o n d yn u  do L ive rp o o l. W edług p rzyb liżo nych  danych 
liczba  zab itych  w yn io s ła  przeszło 100 osób i ' n a  taką  
samą liczbę szacuje się ilość  ran n ych  p rzew iez ionych  
do szp ita li.

S U K C E S Y  C H IŃ S K IC H  K O L E J A R Z Y  
D z ie n n ik  „Ź eńm ińż ib ao “  zam ieścił w iadom ość o po­

m yś ln ych  w y n ik a c h  w spó łzaw odn ic tw a  k o le ja rz y  ch iń ­
skich. Z  w ie lk ą  szybkością, pisze dz ienn ik , ro z w ija  się 
w  ca łym  k ra ju  w spó łzaw odn ic tw o o pe łne za ładow a­
n ie  w agonów , o prow adzen ie pociągów  tow a row ych  
c iężk ie j w a g i oraz o 500 k ilo m e tro w y  przebieg pa row o­
zu w  c iągu doby. W  p o rów nan iu  z ro k ie m  u b ie g łym  
średn i dobow y przebieg parow ozu zw iększy ł się o 35,5 
km , a przecię tna waga pociągów  to w a ro w ych  o 196,8 
ton.

Ź ró d łe m '  ty c h  sukcesów by ło , zdaniem  dz ienn ika , 
w prow adzen ie  p rzodu jących  m etod p racy  za p rz y k ła ­
dem  k o le ja rz y  radz ieck ich . Znaczn ie w zrosła  tw órcza 
aktyw ność k o le ja rz y  ch ińsk ich , czego dowodem  jest 
stale w zrasta jąca  liość w n io skó w  rac jon a liza to rsk ich . 
Np. szerokie rozpow szechnienie zn a jd u je  m etoda pracy 
m anew row e j, opracowana przez ra c jo n a liza to ra  L i -  
S i-G u ja .

KOLEJARZE,
c z y t a j c i e  t y g o d n i k

„S Y G N A Ł Y "
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I I / H 5/ I  Y/YD/MMCZY
Ś L A D E M  inż. K O W A L E W A . Sprawozdanie z narady  

inżynierów i techników w  Katowicach. W yd. Pań - 
itw ow e W ydaw nictw a Techniczne. Rok wyd. 1951 
w Katowicach.

K siążka  ta  om aw ia  ro lą  i  ko n k re tn e  zadania in ż y ­
n ie ró w  i  te c h n ik ó w  po lsk ich , k tó re  dadzą się streścić 
w  następu jących pu nk tach :
1) Powszechne i  ścisłe pow iązan ie  • inż. i  te ch n ikó w  

z rob o tn iczym  ruchem  w spó łzaw odn ic tw a  w  zak ła ­
dach pracy.

2) O ddanie do dyspozyc ji w spó łzaw odn ic tw a  całego 
posiadanego przez in ż y n ie ró w  i  te c h n ik ó w  zasobu 
w iadom ośc i i  m etod naukow ych .

S) P lanow e wnoszenie do ru c h u  w spó łzaw odn ic tw a 
/  o rg an izac ji n o w ych  p rob lem ów , w ym aga jących  roz­

w iązan ia .
4) N aw iązan ie  i  u trz y m y w a n ie  ścisłe j w sp ó łp racy  oraz 

k o o rd y n a c ji w y s iłk ó w  in d y w id u a ln y c h , zespołowych 
i  stowarzyszeń techn icznych  w  dz iedzin ie  w spó łza r 
w o dn ic tw a .

5) R ozw in ięc ie  w łashe j, szerokie j in ic ja ty w y  tw ó rcze j 
inż. i  te c h n ik ó w  w  dziedzin ie  rac jon a liza to rs tw a , 
wynalazczości i  w szechstronnej w a lk i  o postąp 
techn iczny.

6) Rozszerzenie i  pog łęb ien ie  zakresu w iadom ości n a ­
ukow o-techn icznych .

Tywańczuk D. P. P L A N IR O W A N IE  K A P IT A L N O G O  
R E M O N T A  N A  ŻE LE Z N O D O R O Ż N O M  TR A N S P O R - 
T IE . W yd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951, 
form . 8», s. 122 nlb. 2, tabl. 36.

K siążka  om aw ia  p lan ow a n ie  rem o n tów  k a p ita ln y c h  
w  transporc ie  ko le jo w y m , poda je  w zo row e  m etody o r ­
g a n izac ji p lan ow a n ia  rem o n tów  i  sposoby s fo rm u ło ­
w a n ia  roczne j sprawozdawczości.

Lidere G. W . doc. 2E L E Z N O D O R O ŻN Y J P U T. W yd. 
Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951. Form . 8°, s. 
329 nlb. 3, fig. 321.

K s iążka  ro z p a tru je  k o n s tru k c ję  to ru  ko le jow ego, w a ­
ru n k i techn iczne i  n o rm y  jego ko n s e rw a c ji oraz re ­
m o n tu  z zastosowaniem  m aszyn drogow ych. S tanow ić  
może pod ręczn ik  d la  szkó ł ko le jo w ych .

Koncewicz A. E. U R Z Ą D Z E N IA  O B R O TN IC  P A R O ­
W O Z O W Y C H  (Poworotnie ustrojstwa dla parowozow). 
W yd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951, s 111, 
nlb. 1, fig. 79.

B roszu ra  ta  poda je  op isy  i  ry s u n k i zasadniczych sy­
stem ów  urządzeń o b ro tn ic  pa row ozow ych, sposoby 
p rzeprow adzan ia  ic h  re m o n tó w  i  zasady ic h  u trz y m a ­
n ia  w  n a le ży tym  stan ie  w  procesie eksp loatac ji.

P raca ta  je s t przeznaczona d la  in ż y n ie ró w  i  te c h n i­
ków , za trud n ionych  w  s łużb ie m echan iczne j na  ko le ­
ja ch  no rm a ln o to ro w ych . Jest oria rów n ież  pomocą dla  
m on te rów  i  ś lusarzy za trud n ionych  w  pa row ozow n iach  
ko le jo w ych .

W asiliew  I.  P. SPOSOBY M A L O W A N IA  W A G O N Ó W  
(Okraska wagonow żeleznodorożnogo transporta). W yd. 
Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 1951 s. 306, nlb. 
1, fig. 93, tabl. 40.

W  książce podane są sposoby i  technolog iczne p roce­
sy oraz zasady m a low a n ia  w agonów  k o le jo w y c h  zależ­
n ie  od rod za ju  i  przeznaczenia.

Opisano rów n ie ż  p rzy rzą d y  i  ap a ra ty  nowoczesnej 
k o n s tru k c ji,  służące do m a low a n ia  ró ż n y m i sposobami 
oraz rodza je  m a te ria łó w  p rz y  ty m  używ anych .

Książka, przeznaczona je s t d la  p ra co w n ikó w , za trud ­
n ionych  p rz y  m a lo w a n iu  w agonów  i  persone lu  tech ­
nicznego w  s łużbie w agonow ej.

Botołow M . J., G riniew icz P.P., Sołogub N. K . Tech­
nologiczny proces stacji ładunkowych. (Peredowaja  
technologia na gruzowych stancjach obszczego polzo- 
w anija). W yd. Transzeldorizdat, Moskwa, rok wyd. 
1951, s. 173, nlb. 1.

W  broszurze te j podane są zagadnienia, dotyczące 
technolog icznego procesu p ra cy  s ta c ji ła du n ko w ych  
znaczenia ogólnego, opartego na dośw iadczeniach i  w y ­
n ika ch  zastosowania p rzodu jących  m etod na i  w y ­
ła du nkow ych .

M g r inż. Eugeniusz Buszma: „Odwodnienie dróg“ —  
Biblioteka Inżyniera  i Technika Drogowego Tom  V I,  
Zeszyt 2, str. 172, rys. 124, nakładem W K  W arsza­
wa 1952 r.

K siążka  powyższa m a dużą w artość  p ra k tyczn ą , ja k o  
podręczn ik  d la  p ra c o w n ik ó w  drogow ych. Z aw ie ra  ona 
bow iem  w ie le  in te resu jącego m a te ria łu  in fo rm a c y jn e ­
go oraz liczne p rz y k ła d y  rozw iązań  i  p ra k tyczn ych  
w skazów ek d la  p ro je k to w a n ia  oraz w y k o n y w a n ia  ro ­
bót, zw iązanych z odw odn ian iem  drog i, ja k  rów n ież  
liczne i  s ta rann ie  w yko na ne  ry s u n k i oraz tab lice .

W  rozdzia łach od I  do X I  a u to r poda je  zasadnicze 
w iadom ości z h y d ra u lik i,  dz ia łan ia  i  w łaśc iw ośc i w ód 
opadow ych i  g ru n tow ych , następn ie przechodzi do za­
gadnień, zw iązanych z odw odn ien iem  na w ie rzch n i d ro ­
gow ych (r. I I I ) ,  ko rp usu  d ro g i (r. IV ), om a w ia  w a ru n ­
k i  odw adn iąn ia  w  te ren ie  p ła s k im  (r. V ) i  odw adn ia ­
n ie  podziem ne (r. V I I ) ,  sposoby och rony  b u d o w li d ro ­
gow ych (r. V I)  i  w a lk i z usu w iska m i (r. V I II ) ) .*W  ko ń ­
cow ych rozdzia łach a u to r om aw ia  znaczenie i  potrzebę 
bu dow y przepustów  d rogow ych  oraz odw adn ien ia  dróg 
i u lic  w  osiedlach.

O s ta tn i rozdz ia ł je s t pośw ięcony zabezpieczeniu te ­
ren u  rob ó t i  w yko n yw a n ych  o b ie k tó w  d rogow ych  od 
niszczącego dz ia łan ia  w o d y  opadowej ju ż  podczas sa­
m e j budow y. K s iążka  kończy się podaniem  osta tn io  
obow iązującego sposobu ob liczan ia  o tw o ru  przepustu .

W ydan ie  te j k s ią ż k i na leży p o w ita ć  z dużym  uzna­
n iem , poniew aż daw a ł się odczuwać b ra k  tak iego  pod­
ręczn ika , k tó ry b y  w  sposób ja sn y  i  p rzys tęp ny  om a­
w ia ł w szys tk ie  zagadnienia, zw iązane z odw adn ian iem  
dróg.

K s iążka  ta  n ie w ą tp liw ie  za in teresu je  ty c h  p ra co w n i­
k ó w  s łużby d rogow ej, k tó rz y  m a ją  am b ic ję  pogłęb ie­
n ia  sw ych  w iadom ośc i techn icznych  z te j dziedziny. 
Poza ty m  praca ta  może m ieć zastosowanie rów nież, 
ja ko  pod ręczn ik  d la  szkół zaw odow ych w  zakresie b u ­
d o w y  dróg.

G. W . Akim ow . P O D S T A W Y  N A U K I O K O R O Z JI 
I  O C H R O N IE  M E T A L I. Nakładem  Państwowych W y­
dawnictw  Technicznych. Katowice 1952. Cena zł 56.

W  książce opisano pods taw y te o r i i o k o ro z ji m e ta li 
z p u n k tu  w idzen ia  nowoczesnej e lek tro ch e m ii oraz 
w ażnie jsze m etody badań z ja w isk  k o ro zy jn ych , zacho­
dzących w  m eta lach  i  ic h  stopach. Opisano rów n ież  
m e tody  i  sposoby och rony m e ta li przed ko roz ją . K s iąż­
ka je s t przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  n a uko w ych  in ­
s ty tu tó w  badawczych i  la b o ra to r ió w  h u tn iczych  oraz 
może służyć pomocą d la  s tuden tów  w yższych techn icz­
nych  zak ładów  naukow ych .

* W ydawca: P aństw ow e P rzeds ięb io rs tw o „W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ .
W arszawa, u l. K az im ie rzo w ska  52. T e le fo ny : A dm . 4-00^-64, w ew n. 57.
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Cena z ł  7.50

OSTATNIE NOWOŚCI 
P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

W arszawa, ul. Kazimierzowska 52  

łel. 4 0 0 -6 0  4

GRZESIKOW SKI A. —  „Smarowanie taboru kolejowego". Str. 74. 
Cena zł 8,—

KOŁDOMASOW  J. I. —  „Podstawy planowania przewozów w  transporcie 
ko le jow ym “ . Str. 271. Cena zł 29,40

PISKO RSKI Z. m gr inż. —  „Budowa podtorza kolejowego“ . Str. 352. 
Cena zł 40,—  j

PO N IKO W SKI J. inż. —  „Zasady tyczenia torów kole jow ych“ . Str. 103. 
Cena zł 20,—

/
TU SZYŃ SKI B. m gr inż. —  „Poradnik dla torowego i  dróżnika w  pyta­

niach i odpowiedziach“ . Str. 484. Cena zł 52,—-

ZA G LA D IM O W  D. —  „Organizacja ruchu na ko le i“ . Str. 560. Cena zł 50,—

Wyżej wymienione książki są do nabycia we wszystkich księgarniach 

techniczno-gospodarczych PP. „Dom u Książki“ .

URZĘDOW Y R O ZKŁAD  JA ZD Y  POCIĄGÓW, obowiązujący od 5.X.1952 
do 17.V.1953, wyszedł już z d ruku i  jest no nabycia w  Centralnych 
Kioskach „Ruchu“ , w  PBT „O rb is“  i  w  Biurach Obsługi Podróżnych 
przy PKP. —  Cena 25 zł.

•  jU

Ig Biblioteka
Nakładem Wydawnictw Komunikacyjnych ukażą się w najbliższym czf îś̂ fówna

następujące książki: \  r A«y

H O R M A K  E., W ĄDO ŁO W SKI K. —  „Sygnały kolejowe“

LANGROD A. — „Podstawy kolejowej tra kc ji parowej, elektrycznej 
i  spalinowej“

M ICHIEJEW  A. P. —  „Eksploatacja parowozów i  gospodarka parowo­
zowa“

\
P A T LIK O W S K I W. — „S tatystyka transportu kolejowego“


