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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 tyczn ie jszym  sposobem regu la rnego  o trz y m y w a n ia  „P rzeg lądu  K o ­
le jow ego“ .

1
P rzy  do kon yw an iu  w p ła ty , k tó ra  w ynos i w  p renum erac ie  zleconej k w a rta ln ie  

z ł 22,50, pó łroczn ie  zl 45, roczn ie z l 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 rze sy 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 reg u la rne  o trzym yw a n ie  „P rzeg lą du  K o le jow e go“ .
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W A R S ZA W A , G R U D ZIE Ń  1952 R.

N iech  ży je  G eneralissim us Józef S talin  
C horąży śiriatoujego O bozu Pokoju!

W  D N IU  21 g rudn ia  br. masy pracujące  
całego św iata obchodzić będą 73 roczn i­
cę u rodz in  Józefa S ta lina, w ie lk iego  

stratega re w o lu c ji socja listycznej, genialnego 
wodza i  nauczyciela, Chorążego światowego  
Obozu Pokoju.

Józef W issarionow icz S ta lin  (Dżugaszw ili) u- 
ro d z il się 21 g rudn ia  1879 ro ku  w  mieście Go- 
r i  gubern i ty f l is k ie j.  O jcem  Jego b y ł W issarion  
Iw anow icz, gruzin , chłop z pochodzenia, robo t­
n ik , a m atką K atarzyna  
G ieorgiewna, córka chłopa 
pańszczyźnianego —  Ge- 
radze.

,,Do ruchu  re w o lucy jne ­
go —  m ów i S ta lin — p rzy ­
stąpiłem , m ając la t 15, 
k iedy naw iązałem  kon tak t 
z n ie lega lnym i g rupam i 
m arksistów  rosyjsk ich , 
przebyw ających wówczas 
w  K ra ju  Zakaukaskim .
G rupy te w y w a rły  na m nie  
duży w p ły w  i  wszczepiły  
m i zam iłow anie do n ie le ­
ga lne j lite ra tu ry  m arks i­
s tow skie j“ .*)

P rze ję ty  bezgraniczną 
w ia rą  w  len inow sk i ge­
niusz re w o lu cy jn y , poszedł 
S ta lin  drogą, w y tkn ię tą  
przez Len ina  i  z te j drog i 
nie zbaczał n igdy. P° 
śm ierci Len ina  S ta lin  
śm iało i  pewnie ko n tyn u u ­
je  jego dzieło, zdecydowa-
nie b ron i i  ro zw ija  genialne idee leninowskie.

Już od p ierw szych k roków  p ierw szej rew o­
lu c j i  ro sy jsk ie j S ta lin  przeprowadza lem now - 

■ ską strategię i  ta k tykę  re w o lu c ji oraz len inow ­
ską ideę hegem onii p ro le ta ria tu  w  rew o luc ji. 
B ro n i len inow sk ie j ide i powstania zbrojnego  
jako  środka do obalenia sam owładztwa i  usta­
now ien ia  re p u b lik i. Uzasadnia i  ro zw ija  len i-

T j . s ta l in T  Rozm ow a z p isarzem  n ie m ie c k im  E m ile m  L u ­
d w ig ie m , 1938 r., s tr. 9, w yd . ros.

nowską ideę o tym czasowym  rządzie re w o lu c y j­
nym , będącym re w o lucy jną  d yk ta tu rą  p ro le ta ­
r ia tu  i  chłopstwa.

S ta lin  b y ł czynnym  uczestn ikiem  IV  Z jazdu  
SDPRR w  S tokholm ie w  r. 1906, gdzie razem  
z Len inem  b ro n ił przeciw ko m ieńszew ikom  bo l­
szew ickie j l in i i  postępowania w  rew o luc ji. 
W zią ł czynny udz ia ł w  V  Z jeździe SDPRR w  
Londyn ie  w  r. 1907, gdzie ob ron ił bolszewickie  
pozycje ideowe i  taktyczne, zdemaskował lib e ­

ra lno  - burżuazyjną lin ię  
m ieńszew ików  w  re w o lu ­
c ji, reprezentu jących dro- 
bno-mieszczański k ie runek  
po lityczny.

Od 19Ó2 do 1913 roku  
S ta lin  b y ł siedem razy  
aresztowany, sześć razy  
b y ł na zesłaniu, pięć razy  
ucieka ł z zesłania. Na po­
czątku 1914 roku  żandar­
m i carscy przenoszą Go do 
osady K u re jk a  p rzy  sa­
m ym  kole podbieguno­
w ym , gdzie spędza la ta  
1914, 1915 i  1916.

W  dn iu  12 m arca 1917 
roku, zniósłszy mężnie 
wszystkie trudności zesła­
nia, S ta lin  uda ł się do P io- 
tro g ro d u ,re w o lu cy jn e j sto­
lic y  Rosji, gdzie K C  p a r t i i 
bolszew ików pow ie rzy ł M u  
k ie row n ic tw o  gazety „P ra ­
w da“ . W  ty m  w ażnym  
okresie S ta lin  organizuje  

w alkę o przerastanie re w o lu c ji burżuazyjno- 
dem okratyczne j w  socjalistyczną, dając na ła ­
mach dziennika „P raw da “  bolszew ikom  zasa­
dnicze w ytyczne dla ich  pracy i  w a lk i prze­
c iw ko Rządowi Tymczasowemu. W  ty m  okresie  
wspóln ie z Len inem  organizu je  h istoryczną de­
m onstrację 18 czerwca 1917 roku, k tó ra  odbyła  
się pod hasłam i p a r t i i bolszew ickie j.

Po dniach lipcow ych  1917 roku , k iedy to L e ­
n in , szczuty i  ścigany przez ko n trre w o lu cy jn y



Rząd Tymczasowy, p rzebyw a ł w  podziem iu, 
S ta lin  bezpośrednio k ie row a ł K om ite tem  Cen­
tra ln y m  P a rt ii oraz cen tra lnym  organem p a rtii, 
w ydaw anym  wówczas pod różnym i nazwami. 
S ta lin  oca lił wówczas dla p a rtii, d la ludu, dla  
całej ludzkości życie Lenina, sprzeciw ia jąc się 
żądaniom zdra jców  Kam ieniewa, R ykow a i  T ro ­
ckiego, aby w ydać Len ina  w  ręce k o n trre w o lu ­
cyjnego Rządu Tymczasowego.

Na odbytym  nie lega ln ie  w  okresie od 8 do 
16 sierpn ia 1917 roku  V I  Z jeździe p a r t i i bo l­
szew ickie j podjęto z in ic ja ty w y  S ta lina  uchw a­
ły , mające na celu przygotow an ie p ro le ta ria tu  
i  b iedoty ch łopskie j do powstania zbrojnego, 
do re w o lu c ji socja listycznej.

Powstanie zbro jne rozpoczęło się w  nocy z 24 
na 25 październ ika 1917 roku  (6 na 7 listopada  
r. 1917) pod k ie row n ic tw em  Lenina, u którego  
boku sta ł Józef S ta lin . R ew olucyjne oddziały  
robotnicze i  wojskowe, przygotowane dzięk i 
pracy bolszew ików  do pouistania, ściśle w yko ­
na ły  rozkazy i  p rzeprow adziły  wyznaczone ope­
racje. K rą żo w n ik  „ A u ro ra “  czynnie wspomógł 
wałczących ogniem  swych dział, k ie row anym  
na Pałac Z im ow y, gdzie sch ron ił się Rząd T ym ­
czasowy. W noc z 7 na 8 listopada 1917 roku  
w edług kalendarza nowego s ty lu  Pałac Z im o ­
w y  został zdobyty, Rząd Tymczasowy areszto­
w any i  cała w ładza przeszła w  ręce bolszew i­
ków.

Doniosłą ro lę  odegrał S ta lin  rów nież podczas 
in te rw e n c ji m ocarstw  kap ita lis tycznych  w  w o j­
nie dom owej. Gdy m łoda re p u b lika  radziecka  
była  odcięta od zboża ukra ińskiego i  s yb e ry j­
skiego, S ta lin  na polecenie K C  p a r t i i bolszew i­
ków  stanął na czele zb ro jne j w yp ra w y  po zbo­
że i  po oczyszczeniu żelazną ręką C arycyna od 
b ia łogw a rdy jsk ich  spiskowców zdobył i  posłał 
duże ilości żywności do g łodujących w ie lk ich  
miast.

Realizacja p lanów  stategicznych S ta lina  p rzy ­
niosła druzgocącą klęskę D enik ina, W rangla  
i  Kołczaka oraz um ocnienie w ładzy radz ieck ie j 
na obszarach daw nej carskie j Rosji. Po rozgro­
m ien iu  i  usunięciu z d rog i ka p itu la n tó w  i  obroń­
ców kap ita lizm u  S ta lin  w ło ż y ł w ie lk ie  w y s iłk i 
w  dzieło budow nictw a pokojowego, aby u trw a ­
lić  zdobycze R ew olucji.

Na X IV  Z jeździe p a r t i i bolszew ików w  roku  
1925 w  sprawozdaniu po litycznym  K o m ite tu  
Centralnego S ta lin  n a k re ś lił w span ia ły  p lan  
rozw o ju  potęgi po lityczne j i  gospodarczej 
Z w iązku  Radzieckiego: „ P rzekształcić nasz k ra j 
z rolniczego w  przem ysłow y, k tó ryb y  m ógł w y ­
tw arzać niezbędne urządzenia techniczne o w ła ­
snych siłach“ . Uprzem ysłow ienie bow iem  k ra ju  
zapewniało gospodarczą samodzielność, um ac­
n ia ło  jego zdolność obronną i  stw arza ło  w a ru n ­
k i, niezbędne do osiągnięcia zwycięstw a socja­
lizm u.

Na X V  Z jeździe p a r t i i Józef S ta lin , podkre­
ślając sukcesy uprzem ysłow ien ia  i  szybki 
w zrost p rzem ysłu  socjalistycznego, postaw ił 
przed p a rtią  zadanie: „ Rozszerzać i  umacniać  
nasze decydujące pozycje socjalistyczne we
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Wszystkich gałęziach gospodarki narodow ej za­
rów no w  mieście, ja k  i  na wsi, biorąc kurs na 
z likw idow an ie  żyw io łów  kap ita lis tycznych  w  
gospodarce narodow e j“ . Z  in ic ja ty w y  S ta lina  
Z jazd ten dał dy re k tyw ę : „R ozw ijać  w  dalszym  
ciągu ofenzywę przeciw ko ku ła c tw u  oraz przed­
sięwziąć szereg środków, ograniczających roz­
w ó j kap ita lizm u  na w si i  prowadzących gospo­
darstwo chłopskie w  k ie ru n ku  socja lizm u“ .

X V I  Z jazd p a rtii,  odbyty  w  k w ie tn iu  1929 
roku, u ch w a lił s łynną pierwszą p ięcio la tkę sta­
linow ską oraz tekst odezwy do całego ludu  p ra ­
cującego o ro zw ija n iu  w spółzawodnictwa socja­
listycznego. W  w y n ik u  tego zjazdu rozw inę ło  
się potężnie budo ion ictw o przem ysłowe oraz 
ko lek tyw izac ja  wsi.

Podczas odbytego w  styczniu 1934 roku  X V I I  
Z jazdu p a r t ii przem ysł socja listyczny stano­
w i ł  ju ż  99°/o całego przem ysłu k ra ju . Poza tym  
ż y w io ły  kap ita lis tyczne zostały ca łkow icie w y ­
parte  z handlu. „U k ła d  socja listyczny, ja k  
s tw ie rd z ił S ta lin , s tanow i n iepodzie ln ie panu­
jącą i  jedyną siłę k ie row niczą w  całej gospodar­
ce narodow e j“ .

Lata, k tó re  u p łyn ę ły  m iędzy X IV  Zjazdem  
a odbytym  niedawno X IX  Z jazdem  K o m u n i­
stycznej P a rt ii Zw iązku  Radzieckiego, o b fito ­
w a ły  w  w ie lk ie  w ydarzenia w  po lityce  m iędzy­
narodowej. W ybuch ła  druga w o jna  św iatowa, 
w  k tó re j Zw iązek Radziecki kosztem o lb rzym ich  
o fia r ludzk ich  i  m a te ria lnych  odniósł w ie lk ie  
zwycięstwo nad h itle ryzm em . Tow. S ta lin  k ie ­
row a ł w a lką  narodu radzieckiego i  radzieckich  
S ił Z b ro jnych  przeciw  in w a z ji faszystowskiej. 
Pod Jego bezpośrednim k ie row n ic tw em , w  m yśl 
Jego gen ia lnych p lanów  strategicznych, przygo­
towano i  przeprowadzono wszystkie rozstrzyga­
jące operacje wojenne. Zasługą S ta lina  jest ró w ­
nież to, że Zw iązek Radziecki wyszedł z te j w o j­
n y  jeszcze s iln ie jszy i  potężniejszy.

D z ięk i tem u zw ycięstw u i  dalekowzrocznej 
po lityce  Józefa S ta lina  naród radz ieck i po za­
leczeniu ran  zadanych w o jną  może zdum iewać 
cały św ia t sw ym i im ponu jącym i osiągnięciam i 
po lityczn ym i i  gospodarczymi.

Podczas gdy k ra je  kap ita lis tyczne kroczą po 
drodze coraz większego w yzysku  i  uc isku mas 
pracujących, ru jn u ją c  swą gospodarkę nadm ie r­
n y m i ciężaram i na zbro jen ia , w  Z w iązku  Ra­
dzieckim  ro zw ija  się bu jn ie  życie gospodarcze, 
rośnie dobrobyt narodu i  wznoszone są g igan­
tyczne budow le kom unizm u. Przekopuje się 
w ie lk ie  kana ły, łączące ze sobą morza, buduje  
się w ie lk ie  e lek trow n ie  wodne, zasilające o l­
brzym ie  połacie k ra ju  prądem  e lek trycznym  
oraz życiodajną loodą na piaszczystych te re ­
nach. Zm ien ia  się przyrodę przez zasadzanie 
pasów leśnych.

Na odbytym  niedawno X IX  Z jeździe K om u­
n istyczne j P a rt ii dokonany został przegląd uzy­
skanych od odbytego w  1939 roku  X V I I I  Z ja z ­
du osiągnięć. P rzysłuchu jąc się obradom, naród  
radz ieck i z dumą spoglądał na pełną chw ały  
drogę, przebytą pod k ie row n ic tw em  p a r t i i i  Jó­



zefa S ta lina, drogą w ie lk ich  zw ycięstw  p o litycz ­
nych i  gospodarczych.

D z ięk i tym  zwycięstwom  narody k ra jó w  Eu­
ropy Ś rodkow ej i  po łudn iow o-w schodnie j uzy­
ska ły możność obalenia w ładzy obszarników  
i  kap ita lis tów  oraz ustanow ienia u siebie us tro ­
ju  dem okrac ji ludow e j, k tó ry  zniósł w yzysk  
człow ieka przez człow ieka i  s tw o rzy ł dla mas 
pracujących w a ru n k i pomyślnego rozw oju.

Zw iązek Radziecki sta ł się obecnie ośrodkiem, 
w okó ł którego skup ia ją  się masy pracujące, 
walczące o swe w yzw olen ie  oraz ludzie postę­
pow i całego świata, k tó rzy  pragną podniesienia  
dobrobytu  mas pracu jących i  u trw a len ia  spra­
w ied liw ego poko ju  w  świecie.

Do tych  w szystk ich  lu d z i dobre j w o li, p ra w ­
dziw ych  p a trio tów  i  obrońców poko ju , skiero­
wane zostały następujące słowa, wygłoszone na 
X IX  Zjeździe K P ZR  przez Józefa S ta lina:

„Obecnie burżuazja sprzedaje za do la ry  p ra ­
wa i  niepodległość narodu. Sztandar n iepodle­
głości narodowej w yrzucony został za burtę. 
Nie ulega w ątp liw ośc i, że sztandar ten w ypad ­
nie podnieść Wam, przedstaw icie lom  p a r t ii ko- 
m unistycznych i  dem okratycznych i  ponieść go 
naprzód, jeże li chcecie się stać k ierow niczą siłą  
narodu. N ie ma poza tym  nikogo, k to  mógłby  
go pognieść“  *).

X IX  Z jazd u ch w a lił nową, wspaniałą p ięcio­
la tkę  sta linowską, p ięcio la tkę dalszego ro z k w i­
tu  Z w iązku  Radzieckiego, p ięcio la tkę budowy  
kom unizm u, p ięcio latkę , wzm acniającą s iły  
światowego Obozu Pokoju.

(Józef S ta lin  —  k ró tk i życiorys).

*) Józef S ta lin . P rzem ów ien ie , w ygłoszone na X IX  Z jeźdz ie  
K P Z R .

P ro jek t p lanu inw estycyjnego 1953 r.
Inż . M A R IA N  T A B A K A  658.51:330.142:625.1/2(438) „1953“

A r ty k u ł i lu s tru je  n iedociągn ięc ia  w  dotychczasowej m etodo log ii p lan ow a n ia  in w e ­
stycy jnego i  s k u tk i tych  n iedociągn iąć w  re a liz a c ji p lanu  1952 roku . O m aw ia on 
rów n ież  zapoczątkowaną Akcję w  celu uporządkow an ia  te m a ty k i p lanow an ia  ob iek­
tów  in w e s tycy jn ych  w  p ro je kc ie  p la n u  na 1953 ro k  d la  um o ż liw ie n ia  dokonyw an ia  
dok ładn ie jszych  ana liz  i  oparcia  go na bilansach m a te ria ło w ych  w yko n a w s tw a  i  do­
ku m e n ta c ji p ro je k to w o -ko sz to rysow e j. , . ,

Zamieszczone w  a r ty k u le  tabele zaw ie ra ją  procentow e po rów nan ie  nak ładów  
w  p ro je kc ie  p lanu  1953 ro k u  z w yk o n a n y m i p lan am i la t ub ieg łych.

TRUDNOŚCI w  rea lizacji P lanu Inw estycy jne ­
go M in is te rs tw a  K o le i roku  1952 są jednym  z 
dowodów dotychczasowych błędów planowania. 

Trudności w  w ykonaw stw ie  robót budow lano- 
m ontażowych zmuszały M in is te rs tw o  K o le i k ilk a ­
k ro tn ie  do przeprowadzania ko re k ty  i  urealn ian ia  
planu.. Źród ła  tych  niedociągnięć należy przede 
wszystkim  szukać w  dotychczasowej m etodologii 
p lanowania inwestycyjnego.

Na czoło zagadnień zasadniczych w ysuw a ł się 
dotychczasowy b rak  zbilansowanego zbiorczego 
p lanu rzeczowego, na k tó rym  można by było  zbu­
dować p lan zaopatrzenia w  m ate ria ły  naw ierzch­
niowe i  podstawowe m ate ria ły  budowlane, ja k  
również p lan  ■wykonawstwa robot budow lano- 
montażowych.

W  w y n ik u  tych błędów P lan Inw estycy jny  
1952 r. n ie  b y ł zbudowany w  oparciu o dokładne 
bilanse m ateria łow e i m ożliwości wykonawstwa. 
Dlatego też już w  styczniu bieżącego roku  trzeba 
było  dokonać ko rekty . Pom imo te j ko re k ty  w  dal­
szych miesiącach 1952 roku  w ys tąp ił bardzo jas­
kraw o b rak  zrównoważonego bilansu m ateria łow e­
go i  b ra k  dostatecznej mocy p rodukcy jne j przed­
sięb iorstw  budowlano-m ontażowych.

Inw estorzy nie zdają sobie często sprawy z pod­
stawowych zasad planowania inwestycyjnego. 
B ra k  dostatecznej op ieki zagadnień p lanowania in ­
westycyjnego spraw ił, że budowane p lany powo­
dują trudności w  ich rea lizacji. N ie należy bowiem  
zapominać, że ty lk o  w łaściw ie  zbudowany plan 
zapewnia jego pełną realizację.

Zasadniczym błędem inw estorów  jest chęć 
w staw iania  do planu inw es tyc ji n ie zawsze p rzy ­
gotowanych do ich rea lizacji i  niezwracanie uw a­
gi na koncentrację nakładów  w  celu ja k  najszyb­
szego uzyskania e fektu  gospodarczego.

Gospodarka socjalistyczna nie może sobie po­
zw olić na tego rodzaju planowanie. Powoduje to 
bowiem  zamrażanie i  n iew ykorzystyw an ie  przyz­
nanych lim itó w  inw estycy jnych  i  n ierealizowanie 
planowego zakresu rzeczowego, co w p ływ a  z ko le i 
u jem nie na w ykonanie p lanów  eskploatacyjnych, 
ja k  również na p lany innych  resortów, k tó re  są 
w  pewnym  stopniu z p lanam i M in is te rs tw a  K o le i 
powiązane.

N ieopracowanie w  te rm in ie  i  w  pełnym  zakre­
sie dokum entacji p ro jektowo-kosztorysowej było  
n iew ą tp liw ie  najważnie jszym  czynnikiem , k tó ry  
spowodował w  dużym stopniu zmniejszenie w y ­
konawstwa tegorocznych robót inw estycyjnych.

Doświadczenia roku  1952 są alarmujące. W ska­
zują one w yraźn ie  drogę, po k tó re j pow inno pójść 
p lanowanie robót inw estycy jnych  1953 roku, aby 
uniknąć popełnionych w  r. 1952 błędów.

Specyfika robót inw estycy jnych  oraz ich  w ie lka  
ilościowa rozpiętość, ich rodzaj i  charakter nastrę­
czają duże trudności.

Takie inwestycje, ja k : 1) drogowe, pracochłonne, 
o ogromnych ilościach w  przerobie mas ziemnych 
(budowa l in i i  węzłów  kole jowych), 2) to row o-na- 
w ierzchn iow o-układow e (układańie to rów  na szla­
kach i  stacjach), 3) budow le inżyn iersk ie  (mosty, 
w iad uk ty  stalowe i  żelbetowe), 4) zabezpieczenia

451
/



ruchu pociągów (nastawnie i  urządzenia), 5) te le­
kom unikacyjne  (transporty  napowietrzne, kable, 
montaż łącznic automatycznych i  ręcznych), 6) 
energetyczne, 7) przemysłowe (zakłady p roduk­
cyjne, w arszta ty mechaniczne, drogowe, e lektro ­
techniczne i  e lektro trakcy jne , żw irow n ie , kam ie­
n io łom y, nasycalnie), 8) urządzenia dla oporządza­
n ia  parowozów i  ich  wyposażenia (stacje trakcy jne  
i  wodne), 9) ogólno-budowlane (budownictwo 
mieszkalne, socjalne, sanitarne, szkoleniowe, ad­
m in is tracy jne  i  wreszcie 10) związane z e le k try ­
fika c ją  l in i i  ko le jow ych, w ym agają przede wszy­
s tk im  p rzy p lanowaniu, a następnie i  w  w yko ­
naw stw ie  sztabu fachowców dla opanowania po­
szczególnych zagadnień. Resort ko le i dysponuje 
ty lk o  n iew ie lką  garstką fachowców, to też trudno ­
ści w praw dzie  zmniejszają się stale z roku  na rok, 
jednak będą jeszcze pewien czas występowały.

P ro je k t P lanu Inw estycyjnego na 1953 ro k  idzie 
w  k ie ru n ku  uporządkowania te m a tyk i p lanowa­
nych ob iektów  inw estycy jnych  i  w yodrębnienia 
zagadnień w  celu dokonywania dokładniejszych 
analiz.

Zasadniczym zw ro tnym  punktem  w  tym  p ro ­
jekcie  jest oparcie p lanu na pro jektach  wstępnych, 
względnie na dokum entacji uproszczonej, a dla 
budow nictw a o charakterze n ieprodukcy jnym  na 
pełnej dokum entacji p ro jektow o-kosztorysow ej. 
Postawienie zagadnienia dokum entacji na tym  po­
ziom ie um oż liw i dobry s ta rt opracowywanem u 
P lanow i Inw estycyjnem u i  spokojny przebieg jego 
realizacji.

Dalszym decydującym  momentem dla rea lizacji 
jest oparcie p lanu na b ilansie m ate ria łów  na­
w ierzchn i żelaznej, s ta li mostowej i  na bilansie 
zasadniczych m ate ria łów  budow lanych.

Trudności w  rea lizacji p lanu inwestycyjnego 
w  1952 roku  z powodu b raku  mocy p rodukcy jne j 
zostają w  dużym  stopniu rów nież usunięte, ju ż  na 
szczeblu p ro je k tu  p lanu na 1953 rok, dzięki bar­
dziej dokładnej analizie tego zagadnienia.

Uporządkowanie spraw y oddania planowanych 
inw es tyc ji do w ykonan ia  w  oparciu o ca łkow ite  
pokryc ie  w ykonaw stw a z systemem zleconym i  sy­
stemem gospodarczym roku je  nadzieje, że p lan 
w ykonaw stw a stanie się rea lny i  m oż liw y  do w y ­
konania.

Dalszym podstawowym  elementem planu, k tó ry  
u m oż liw i jego realizację, jest koncentracja nak ła ­
dów  na inw estyc je  o znaczeniu k luczow ym  i  dą­
żenie w  odniesieniu do m niejszych obiektów  do 
uzyskania e fektów  gospodarczych w  ciągu jedne­
go roku  kalendarzowego (budynk i mieszkalne, so­
cjalne, szkoleniowe, sanitarne itp.). Ograniczy to 
w  pew nym  stopniu dużą ilość placów budów  i  n ie  
pozw oli na rozproszenie sprzętu i  s iły  roboczej.

Sprzyja jącym  momentem w  pro jekcie  p lanu na 
1953 ro k  dla w ykonaw stw a jest rów nież to, że 
znaczna większość ty tu łó w  inw estycy jnych  —  to 
ty tu ły  robót inw estycyjnych, kontynuow anych, 
a w ięc posiadających dokumentację p ro jektow o- 
kosztorysową.

Stopniowe przestaw ianie się p lanów  finanso­
w ych  na rzeczowe stało się wreszcie w  pro jekcie  
P lanu Inw estycyjnego na 1953 rok sprawą zasad­
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niczą. W prowadza się jako zasadę, że podstawo­
w ym  instrum entem  w  pracy inwestora, poza w n io ­
skiem inw estycy jnym  i  p lanem  oddawania inw e­
s tyc ji do użytku, jest przede wszystkim  p lan rze­
czowy, fo rm ow any na w szystkich szczeblach in ­
westorskich dla każdego ty tu łu  oddzielnie i  zb io r­
czo na szczeblu inw estora naczelnego i  centralne­
go. Rzeczowy p lan  inw es tycy jny  na szczeblu in ­
westora naczelnego i  centralnego um ożliw ia  do­
kładne orientow anie  się w  w ielkościach zakresu 
rzeczowego, przewidzianego do w ykonan ia  w  da­
nym  roku  ka lendarzowym . Poniżej podaje się w y ­
ją tk i wzorcowe z tem a tyk i p lanu rzeczowego 
dla PKP:

Z B IO R C Z Y
IN W E S T Y C Y JN Y  P L A N  R ZE C ZO W Y  P K P  

Koleje normalnotorowe 
(Skrót)

Inwestorzy

1. Budow a 
now ych  l in i i  
k o le jo w y c h
a. T o ry  

szlakowe
b. T o ry  

s tacy jne
c. M asy » 

ziem ne
d. Rozjazdy
e. B u d y n k i 

ko le jo w e
f. M os ty  w ia ­

d u k ty  s ta ­
lo w e

g. M osty, t u ­
ne l, prze­
pu s ty  żelbe­
tow e

■ 4. O dbudowa
l i n i i  zniszczo­
nych  lu b  n ie ­
czynnych
a. T o ry
b. M asy 

ziem ne
8. M osty  i  w ia ­

d u k ty  sta lowe 
a. D ługość/S ta l

9. M osty, tunele , 
p rzepusty  be­
tonow e i  że l­
bet.

10. W arsz ta ty  
D rogow e
a. Ilość
b. P ow ie rzch ­

n ia  rozbu ­
dow y

c. B u d y n k i
d. W yposaże­

n ie

14. U rządzenia 
S łużby 
M echan iczne j
a. P arow ozow ­

n ie
B u d y n k i 
S tanow iska  
M aszyny 
i  urządzenia

b. Wieże 
ciśn ień

l im it  w  tys. zł

W km

w km

w tys. m 3
w szt.

w tys. m3

w mb./ton

w  m b./m 3

l im i t  w  tys. z ł 
w  k m

w  tys. m 3

l im i t  w  tys. z ł 
w  m b./ton

l im i i  w  tys. z ł 
w  m b ./m 3

l im i t  w  tys. z ł 
w  szt.

w  tys. m 2 
w  tys. m 3

w  szt./moc. 
w  K M

lim i t  w  tys. z ł 
w  tys. m 3 
w  szt.

w  szt.

l im it  w  tys. zł

DOKP DOKP
W ar- Lu-

szaiua b lin



T A B E L A  1
Im nestorzy

DOKP
W a r­
szawa

DOKP
Lu­
b lin

B u d y n k i w  szt./tys. m 3 
Sieć w odo­
ciąg. i  kan. w  m b. 
Pojem ność 
Z b io rn i­
k ó w  w  mb. 

c. Pom po­
w a n ie  l im i t  w  tys. z ł 
B u d y n k i w  szt./tys. m 3 
W yposo-
żenie w  sz t./K M  

16. B u d y n k i
m ieszkalne l im i t  w  tys. zł 

izb y /tys . m 3
14. U rządzenia 

S łużby E le k tro ­
technicznej
a. U rządzenia

bezpieczeń­
stw a ruch u
pociągów  l im i t  w  tys. zł 
N astaw n ie  w  szt./tys. m 3 
O kręg i na - 
stawcze w  szt.
B lokada
lin io w ą  w  szt.

b. U rządzenia 
te le kom u­
n ik a c y jn e  l im it  w  tys. zł 
C entra le
au tom a­
tyczne w  szt. 
C entra le
reczne w  szt.
L in ia
te lekom . w  k m  przew.

c. U rządzenia
energet. l im i t  tys. z ł 
E le k tro w n ie  w  sz t./K V  
P u n k ty
św ie tlne  szt.
L in ie  p rze­
w ozowe w  km  

11. E le k try f ik a c ja  
l in i i
k o le jo w y c h  l im it  w  tys. z ł
a. Sieć

tra k c y jn a  w  km
b. Podstacje w  tys. m 3
c. K a b in y

sekcyjne w  tys. m'
d. L in ia

zasila jąca w  km

\

Plan ten u m oż liw i nam ustalenie p ropo rc ji 
w  stosunku do la t ubiegłych, przeprowadzenie 
analiz i  wyciągnięcie wniosków.

W łaściwe zrozumienie p lanu rzeczowego i  jego 
stosowanie może uczynić w ie lk i k ro k  naprzód 
w  m etodologii p lanowania inwestycyjnego i  sta­
now i n ie jako kon tro lę  w  okresie rea lizacji planu.

Przystępując do charak te rys tyk i p ro jek tu  P la ­
nu  Inw estycyjnego na 1953 rok, trzeba ogólnie po­
wiedzieć, że jest on planem w  nakładach o 21% 
wyższym  od aktualnego p lanu P. I. 1952 r.

Wzrastające zadania przewozowe na P K P  m ają 
swoje odzwierciadlenie również we wzrastających 
z roku  na rok  nakładach na inwestycje.

Tabela 1 obrazuje nam wzrost nakładów  inw e­
stycy jnych  M in is te rs tw a  K o le i w  pierwszych czte­
rech latach 6 -c io la tk i

Procentowy wzrost nakładów  inwestycyjnych 
M in . K o le i w la tach od 1950 do 1953

Rzeczyw iste w ykonan ie P rzew idyw ane
w ykonan ie

P ro je k t
p lanu

1950 1951 1952 1953 .

100 127 163 198

w  ty m  P . K . P .

100 122 160 192

N akłady w  poszczególnych gałęziach gospodarki 
M in is te rs tw a  K o le i przedstaw iają się w  stosunku 
do 1950 roku, w  p ierwszym  roku  p lanu sześciolet­
niego następująco:

T A B E L A  2
Procentowy stosunek nakładów  inwestycyjnych dla 

poszczególnych inwestorów naczelnych w  odniesieniu do 
globalnego lim itu  M in is ters tw a K o le i 1950 roku  i  ich  

wzrost w  la tach od 1950 do 1953
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P rocentowy wzrost 
nakładów  dla po­

szczególnych inw e­
storów  w  stosunku 

do roku  1950 
w  latach

rzecz.
w yko­
nanie

przew.
w yko ­
nanie

pro­
je k t

planu

1951 1952 1953

1. P o lsk ie  K o le je  Pań­
stwowe

93,26 114,60 150,10 180,40

2. C entra lny  Zarząd 
Przedsiębiorstw  
R obó t K o le jow ych

4,28 6,56 7,51 5,74

3. C en tra lny  Zarząd 
K o le jow ych  Z a k ła ­
dów P rodukcy jnych

0,56* 3,08 3,92 3,13

4. Centra lne B iu ro  
S tud iów  i  .P ro je ­
k tó w  K o le jow ych

0,10 0,31 0,28 0,20

5. C en tra lny  Zarząd 
P rzedsięb iorstw  
U sługow ych „O rb is “

1,52 - 1,88 0,75 0,48

6. C e n tra lny  Zarząd 
K o le jow ych  Z a k ła ­
dów G astrono­
m icznych

0,28 0,57 0,61 0,41

Z tabe li 2 w idać wyraźnie, że dom inu jącym i cy­
fra m i są przede wszystkim  nakłady na inwestycje, 
w ykonyw ane dla potrzeb Polskich K o le i Państwo­
wych, nerw u kom unikacyjnego gospodarki naro­
dowej —  93% (tabor, lin ie  i  węzły), a 7% na in ­
westycje, nie związane z zadaniam i przewozo­
w ym i.

*) N a k ła d y  d la  now otw orzącego się wówczas Cen­
tra lnego  Zarządu K o le jo w y c h  Z ak ła dó w  P ro d u k c y j­
nych  zna jd o w a ły  się w  lim ita c h  przeds ięb io rs tw a P o l­
skie K o le je  Państwowe.
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Procentow y wzrost nakładów  w  stosunku do ro ­
ku  1950 dla zasadniczych inw e s tyc ji Polskich K o­
le i Państwowych przedstaw ia tabela 3. Z tabe li 
te j w yn ika , że idziem y w  k ie run ku  m odernizacji 
l i n i i  ko le jow ych przez zwiększanie z roku  na rok 
nakładów  na inwestycje, związane z e le k try fik a ­
cją kolei.

T A B E L A  3
Procentowy wzrost nakładów  zasadniczych inw estyc ji 

P o lsk ie  ko le je  Państwowe w  la tach 1950=1953

Nazwa
inw estyc ji

Rrzeczywiste
w ykonanie

Przew idy­
wane

w ykonanie

Pro­
je k t

planu

1950 1951 1952 1953

1. C e n tra lny  zakup 
tab o ru  kole jowego, 
m aszyn i  urządzeń 100 73,4 95,3 115,9

2. Inw estyc je  na 
lin ia c h  i  węzłach 
ko le jo w ych 100 145,1 191,6 230,5

3. Inw estyc je  związane 
z e le k try fik a c ją  
ko le i 100 529,1 411,0 603,4

Należałoby powrócić jeszcze do p lanu oddawa­
nia inw e s tyc ji do użytku, o k tó rym  uprzednio 
wspomniałem. M a on ścisłą łączność z p lanem  rze­
czowym. Pom im o k ilk u le tn ic h  bolesnych doświad­
czeń i  błędów nie zw racaliśm y na ten p lan za­
sadniczej uwagi. Trzeba jednak tu  podkreślić, że 
jest to p lan o znaczeniu w y ją tkow o  m obilizu jącym , 
jeże li uczynim y z niego w łaściwe narzędzie pracy.

N ie możemy ani na moment zapominać, że od­
danie ob iektów  do uży tku  i  ich uruchom ienie ma 
nie ty lko  doniosłe znaczenie dla służby eksploata­
cyjne j kolei, k tó ra  opiera realizację swych planów  
przewozowych na harmonogramie, uwzględnia ją­
cym oddany w  te rm in ie  obiekt do u ży tku  jako 
czynny; ale ma również w ie lk ie  znaczenie dla gos­
podark i ogólnonarodowej, ze względu na ścisłe ze 
sobą powiązanie p lanów  eksploatacyjnych z in ­
westycjam i. Na tym  odcinku m am y jeszcze w iele 
do zrobienia, obserwujem y bow iem  niedostatecz­
ną jeszcze współpracę kom órek planowania i  ko­
m órek inw estycyjnych.

P ro je k t p lanu cechuje również to, że uw zlędn i- 
liśm y stosunkowo duże nakłady na mechanizacje, 
k tó re  w  porów naniu  z rok iem  1952 w zrasta ją 
o 202,7%. N akłady te w  stosunku do ogólnego p la ­
nu M. K . w  1952 r. s tanow iły  0,75%, a w  pro jekcie 
p lanu inw estycyjnego na 1953 rok  stanowią 1,24%. 
Z tego widać, że idziem y zdecydowanie w  k ie ru n ­
ku  zmechanizowania robót pracochłonnych i  stwo­
rzenia lepszych w arunków  pracy.

N ie małe zadania czekają nas w  roku  1953, k tó ry  
stanowić będzie dalszy duży k rok  naprzód na dro­
dze ku  lepszej przyszłości, na drodze budującej się 
gopsodarki socjalistycznej. M usim y wytężyć wszy­
stk ie  siły, aby żaden obiekt inw estycy jny  nie w y ­
padł z harm onogram u i  został oddany w  te rm in ie  
do użytku. M usim y zm obilizować wszystkie rezer­
w y, w ykorzystać w  pe łn i dzisiejszy postęp tech­
niczny i  pom ysły racjonalizatorskie. Najszersze 
masy ko le jarsk ie  muszą stanąć do współzawodni­
ctwa i w a lk i dla zwycięskiego w ykonan ia  zadań 
P lanu Inw estycyjnego w  1953 roku.

R ola in te lig en c ji technicznej tu śm ietle uchm ał 
I I  Kongresu Inżyn ierom  i Technikom  Polskich

M g r in ż .  SEW ERYN W R Ó BEL 061.3:331:62

W  poprzedn im  num erze „P rzeg lą du  K o le jow e go“  o m ó w iliśm y  w  skróc ie  p rze­
bieg kongresow ych obrad, żyw ą atm osferę, ja k a  cechowała te ob rady i  a k ty w n ą  m o­
b iliz u ją c ą  ro lę  Kongresu.

W  n in ie jszym  a rty k u le  poda jem y wę  
s fo rm u ło w a ł, czy to w  postaci celów, k tó re  
do osiągnięcia tych  celów.

I I  Kongres Inżyn ie rów  i  Techników  Polskich 
trw a ł 2 dni, lecz w p ły w  i  p rom ieniow anie  jego 
trw ać będzie szereg lat, do końca P lanu 6-letniego 
i  dalej. W szystkie pisma techniczne w  k ra ju  będą 
n ie jednokro tn ie  pow raca ły do ro li, jaką  odegrał 
i  do w ytycznych, jak ie  nak reś lił on na najbliższe 
la ta  przed polską in te ligenc ją  techniczną.

'Wytyczne te zostały w  sposób najogóln ie jszy 
i  jednocześnie na jbardzie j syntetyczny u ję te  w  w y ­
pow iedzi Prezydenta B. B ieru ta , k tó ry  postaw ił na­
stępujące zadania przed in te ligenc ją  techniczną:

Po pierwsze —  podnieść w  czasie m ożliw ie  n a j­
krótszym  poziom techniczny naszego przem ysłu 
i  całej naszej gospodarki narodowej przez twórcze 
w ykorzystan ie  najnowszych osiągnięć nauk i i  tech-
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złowe zadania i  problemy, które Kongres 
należy osiągnąć, czy też w postaci środków

n ik i w  oparciu o technikę radziecką, wprowadzać 
nową^ technikę, a obok tego modernizować i  w  peł­
n i w ykorzystyw ać stare urządzenia techniczne.

Po drug ie  •— rozw ijać  i pobudzać samodzielną 
m yśl badawczą, pogłębiać wiedzę- i  kw a lifika c je  
zawodowe. „K to  nie podnosi swych k w a lif ik a c ji, 
k to  nie uzupełnia swej w iedzy, k to  się ciągle nie 
uczy, nie ty lk o  pozostaje w  ty le , ale i  ciągnie 
wstecz innych, a w ięc opóźnia i  ham uje nasz po­
stęp techniczny, • nasz rozw ój gospodarczy.“

Po trzecie —  nieustannie popularyzować wiedzę 
techniczną wśród najszerszych kadr w ykonaw ców  
i rea liza to rów  postępu technicznego.

Po czwarte —  utrzym ać ścisły związek m iędzy 
p ra k tyką  i  badaniam i teore tycznym i w  zakresie



nauk technicznych, łączyć pracę naukowo-badaw­
czych in s ty tu tó w  technicznych z zakładam i p ro ­
dukc ji, z doświadczeniam i p rak tycznym i kó ł rac jo ­
nalizatorskich, placówek szkoleniowych.

Po piąte —  pogłębiać swą wiedzę społeczną 
i  swój poziom ideologiczny, wiążąc swe prace 
i  osiągnięcia z pracą i  osiągnięciami k lasy robo tn i­
czej i  całego narodu. „Po raz p ierw szy w  h is to r ii 
narodu postęp techniczny związał się n ie rozerw al­
n ie  z na jżyw otn ie jszym i potrzebam i mas p racu ją ­
cych.“

Obszerna dyskusja uczestników Kongresu dała 
bardzo bogaty i  różnorodny m ateria ł, ośw ie tla ­
jący sform ułowane powyżej zadania w  zastosowa­
n iu  do naszych kadr technicznych w  każdej dzie­
dzin ie życia gospodarczego.

Wskazanie przez Prezydenta B ie ru ta  n a jis to t­
niejszych zadań, stojących przed in te ligenc ją  tech­
niczną, s form ułow anie  przez M in is tra  Szyra wę­
złowych zadań i  potrzeb naszego przem ysłu i  ro l­
n ictwa, podkreślenie przez Przewodniczącego 
CRZZ W. K łosiew icza w ięzi m iędzy inżyn ierem  
i techn ik iem  a masą robotniczą, wreszcie —- w y ­
pow iedzi uczestników dyskusji, sta ły się funda­
mentem i m ateria łem  konstrukcy jnym , z którego 
powstała rezolucja, p rzy ję ta  przez Kongres, a k tó ­
re j sform ułow an ia  każdy z nas, inżyn ie rów  i  tech­
n ików , pow in ien  sobie sprecyzować w  zastosowa­
n iu  do swej specjalności i  realizować je  systema­
tycznie i  z uporem w  codziennej pracy i  walce 
o udoskonalenie swego w arszta tu  pracy, o udosko­
nalenie samego siebie fachowo i  ideologicznie,
0 podniesienie poziomu fachowego naszych tow a­
rzyszy pracy —  mas robotniczych.

Następny Kongres Inżyn ie rów  i  Techników  bę­
dzie podsum owywał te osiągnięcia, któreśm y sobie 
obecnie założyli.

A  oto rezolucja I I  Kongresu:
1. W  okresie od pierwszego Kongresu Polskich 

Inżyn ie rów  i Techników  w  1946 r. w  Katow icach 
do I I  Kongresu k ra j nasz dzięki w ładzy ludowej
1 je j p lanowej gospodarce, dzięki coraz w y d a jn ie j­
szej pracy k lasy robotn iczej, in te lig e n c ji p racu ją ­
cej i  całego narodu osiągnął wspaniałe w y n ik i we 
wszystkich dziedzinach życia gospodarczego i  k u l­
turalnego. W  szczególności w  coraz szybszym tem ­
pie rozw ija  się nasz przemysł. Powstają nowe n ie ­
znane dotychczas w  Polsce gałęzie przem ysłu, 
urucham ia się zakłady i  agregaty, będące wyrazem  
najnowocześniejszych osiągnięć nauk i i  techn ik i. 
Wzrasta liczba kadr technicznych dzięki rozbudo­
wanemu systemowi szkolenia na w szystkich szcze­
blach i  w  zakładach pracy. W  roku  1951 ukończyło 
uczelnie techniczne 7000 inżyn ie rów  i techników , 
w  1952 r  . 36 tys. Ustawa o stopniu inżyn iera  
um oż liw iła  osiągnięcie awansu fachowego b lisko
2 tys. na jbardzie j doświadczonym techn ikom -m a j- 
strom. W zrosła ilość stowarzyszonych w  NOT 
z 11 tys. w  1946 r. do 70 tys. Obecnie. Wzrosła ilość 
w yda w n ic tw  technicznych. O ile  w  ro ku  1938 w y ­
dano 310 ty tu łó w  w  nakładzie 235 tys. egzemplarzy, 
to w  roku  1952 w ydam y już 700 ty tu łó w  w  nakła ­
dzie 3.700 tys. egzemplarzy.

2. ' W  coraz szerszym zakresie polska nauka 
i  technika korzysta ze zdobyczy przodującej 
w  świecie nauk i i  te chn ik i radzieckie j. Radzieckie,

urządzenia produkcyjne, p ro je k ty , radziecka po­
moc naukowo-techniczna, radzieckie surowce um o­
ż liw ia ją  nam szybkie uprzem ysłow ienie naszego 
k ra ju  i osiągnięcie znacznego postępu technicznego.

D zięk i b ra te rsk ie j pomocy K ra ju  Rad w prow a­
dzamy do p ro du kc ji nowoczesne zakłady, ja k  No­
wa Huta, D w ory, Fabryka Samochodów Ciężaro­
w ych w  L u b lin ie  i  osobowych w  Warszawie, D y­
chów, cementownia W ierzbica i  w ie le  innych.

3. Zosta ły stworzone dla polskiego inżyn iera  
i  technika niespotykane dotąd w  h is to r ii naszego 
narodu m ożliwości kształcenia się, zdobywania 
doświadczeń i  p ra k ty k i, rea lizow ania najbardzie j 
śm ia łych i  szerokich koncepcji i  ide i technicz­
nych, stosowania i  rozpowszechniania najnowszych 
osiągnięć nauk i i  techn ik i.

W  m iarę  Wzrostu i  rozw o ju  naszej gospodarki 
i  k u ltu ry  popraw ia ją  się w a ru n k i pracy i  b y tu  
inżyn ie rów  i techn ików . W yrazem tego jest sze­
ro k i udzia ł in te lige nc ji technicznej we wszystkich 
zdobyczach socja lnych polskiego ludu  pracującego.

Wzrosła ilość in s ty tu c ji, obsługujących potrzeby 
szkoleniowo-techniczne i  ku ltu ra ln e  inżyn ie rów  
i  techników . Ilość kursów  dokształcających NOT 
wzrosła od 1949 roku  dw ukro tn ie , a ilość słuchaczy 
trzykro tn ie .

Inżyn ie row ie  i  technicy mogą korzystać szeroko 
z pomocy ins ty tu tów  naukowych, uczelni, labora­
to riów , k tó re  w  coraz w iększym  stopniu w iążą swą 
pracę z potrzebam i w arszta tów  produkcyjnych.

Coraz aktyw nie jszą ro lę  odgryw a ją  inżyn ierow ie  
i  technicy w  rozw oju  ruchu  współzawodnictwa 
pracy. Inżyn ie row ie  i  technicy stwarzają w arunk i 
techniczno-organizacyjne, u ła tw ia jące  realizację zo­
bowiązań podejm owanych przez załogi, coraz sze­
rzej podejm ują i  rea lizu ją  własne zobowiązania.

Z dnia na dzień zacieśnia się w ięź inżyn ie rów  
i techn ików  z rac jona liza toram i i  p rzodow nikam i 
pracy spośród załóg robotniczych.

R ozw ija ją  się inżyn iery jno -robo tn icze  b rygady 
racjona liza torskie, liczn i inżyn ie row ie  i technicy 
są rac jona liza toram i p rodukc ji.

4. Państwo Ludowe otacza opieką in te ligencję  
techniczną. Doceniając je j znaczenie i  udzia ł w  re­
a lizac ji P lanu 6-letniego, na jw yżsi przedstaw icie le 
Rządu i  P a r t ii znajdu ją  dla n ie j w ie lokro tne  słowa 
uznania. W yrazem  tego jest wzrastająca szybko 
ilość odznaczeń i  nagród państwowych za osią­
gnięcia w  dziedzinie postępu technicznego.

Najlepsi, na jbardzie j zasłużeni inżyn ierow ie  
i  technicy są otoczeni szacunkiem załóg rob o tn i­
czych i całego narodu. N a jdob itn ie jszym  tego w y ­
razem jest wysunięcie przez masy pracujące licz ­
nych inżyn ie rów  i techn ików  jako  kandydatów  na 
posłów do Sejmu Polskie j Rzeczypospolitej L u ­
dowej. i

Dotychczasowy dorobek polskie j in te lige nc ji 
technicznej przynosi zaszczyt inżyn ierom  i techn i­
kom. N iem nie j jednak is tn ie je  jeszcze w ie le  b ra ­
ków  i niedociągnięć w  naszej pracy.

V I I  P lenum  KC  PZPR naśw ie tliło  te b rak i, wska­
zało k ie runek i  środki przeciw dzia łan ia  im , wska­
zało na ro lę  in te lige nc ji technicznej w  walce 
o wykonanie  p lanu i  o podniesienie poziomu tech­
n ik i i  o rganizacji p rodukc ji.
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Kongres staw ia więc przed inżyn ie ram i i  tech­
n ika m i zadanie skoncentrowania w ys iłkó w  na 
następujących węzłowych problemach:

a) Śmielej i  szerzej stosować nową technikę 
i  organizację pracy. Szybciej mechanizOwać p ra ­
cochłonne procesy produkcyjne. Włączać do a k tyw ­
niejszego udzia łu  w  walce o postęp techniczny 
i mechanizację p ro d u kc ji inżyn ie rów  i  techników , 
pracujących w  b iu rach  p ro jek tow ych  i  kons truk­
cyjnych, w  ins ty tuc jach  naukowych i  labora to­
riach. Ściślej wiązać pracę in s ty tu tó w  naukowych, 
labora toriów  badawczych i uczelni z potrzebam i 
p rodukc ji.

b) Rozszerzać i  pogłębiać współpracę inżyn ie ­
rów  i techn ików  z p rzodow nikam i pracy i  rac jo ­
nalizatoram i. A k tyw n ie  pracować w  zakładowych 
klubach rac jona lizacji. Analizować i  upowszech­
niać najlepsze m etody pracy przodow ników  i  no­
w atorów . Organizować b rygady inżyn ie rsko-ro- 
botnicze. N ieustannie zwalczać istn ie jące jeszcze 
prze jaw y konserwatyzm u, ru tyn ia rs tw a , b iu ro k ra ­
tyzm u, hamujące w  w ie lu  wypadkach postęp tech­
niczny i  nowe m etody pracy.

c) Rozw ijać powszechne szkolenie i  doszkalanie 
zawodowe m ajs trów  i  robotn ików . Rozszerzać czy­
te ln ic tw o  lite ra tu ry  i  prasy technicznej, podnosić 
jakość kursów  i  odczytów.

d) Organizować i aktyw izow ać zakładowe koła 
stowarzyszeń inżyn ie ry jno  - technicznych. Pogłę­
biać i  rozw ijać  współpracę organ izacji NOT ze 
Zw iązkam i Zawodowym i, szczególnie kó ł NOT 
z Radam i Zak ładow ym i w  fabrykach  i  zakładach 
produkcyjnych. Ściśle powiązać program  ic h  p ra ­
cy z p lanem  postępu technicznego zakładów. Prze­
kazywać załodze nową m yśl techniczną, reagując 
równocześnie na aktualne potrzeby p ro du kc ji 
i  k ry ty k ę  ze strony załóg robotniczych.

e) Systematycznie pracować nad wzbogaceniem 
swej w iedzy fachowej i  społecznej. N ieustannie 
podnosić swój poziom ideologiczny. Zadania sto­
jące przed nam i są trudne i  odpowiedzialne. 
W  o fia rne j pracy ram ię w  ram ię z klasą robo tn i­
czą, wspólnie z ca łym  narodem pod przewodem 
organizatora naszych zwycięstw  —  Polskie j Z jed ­
noczonej P a r t ii Robotniczej, nieugięcie wcielać

będziemy w  życie wzniosłe idee Program u F ron tu  
Narodowego.

Naszą odpowiedzią na w rogie  Polsce zakusy 
im peria lis tów  anglo-am erykańskich i  ich h it le ro w ­
skich sojuszników, na usiłowanie szkodnictwa 
i  dyw e rs ji n iedob itków  rodzim ej reakc ji, na p lu ­
gawą i za tru tą  jadem  nienaw iści do wszystkiego, 
co polskie, oszczerczą propagandę podżegaczy wo­
jennych, zaklętych w rogów  narodu polskiego —  
będzie rosnący entuzjazm  i ofiarność inżyn ie rów  
i techn ików  w  budow nictw ie  Po lsk i Ludow ej, czu j­
nie będziemy strzec dobra ogólnonarodowego przed 
na jm ita m i im peria lis tów , demaskując i  unieszkod­
liw ia ją c  wszelkie p róby dyw e rs ji i  sabotażu.

N ie ma i nie może być inżyn ie ra  czy technika- 
pa tr io ty , którego by nie napaw ały dumą wspa­
n ia łe  osiągnięcia P lanu 6-letniego.

N ie ma i nie może być inżyn ie ra  czy techn ika- 
p a trio ty , którego nie porw a łyby  wspaniałe per­
spektyw y P lanu 5-letniego zbudowania potężnych 
baz energetycznych, uregu low ania  rzek, w przęgnię­
cia s ił p rzyrody  w  służbę człowieka.

Tej w ie lk ie j sprawie budow y Polski silne j i  ra ­
dosnej, Po lsk i Socjalistycznej —  m y inżyn ierow ie  
i  technicy oddamy całą naszą wiedzę i  naszą p ra ­
cę, nasze m yś li i  nasze serca.

Naszym program em  jest P rogram  F ron tu  N aro­
dowego, program  zjednoczonego narodu polskiego, 
budującego nowe, szczęśliwe ju tro .

I I  Kongres Inżyn ie rów  i  Techników  Polskich 
wzywa wszystkich kolegów, by z ca łym  uporem 
i  w  pe łn i rea lizow a li w raz z klasą robotniczą pod­
jęte Zobowiązania dla uczczenia p rogram u F ron tu  
Narodowego i  X IX  Z jazdu W ie lk ie j P a r t ii Len i- 
na-Stalina.

Niech żyje F ron t N arodowy w  walce o pokój 
i  P lan 6-le tn i.

N iech żyje nasza um iłow ana Ojczyzna —  Polska 
Rzeczpospolita Ludowa.

Niech żyje ukochany przywódca narodu polskie­
go, tro s k liw y  opiekun in te lige nc ji technicznej, 
Prezydent Bolesław  B ie ru t.

N iech żyje w ie lk i Chorąży poko ju  i  Wódz całej 
postępowej ludzkości —  Józef S talin.

W zajem n a zależność funkcjonalna  
eksploatacji taboru ko le jo ireg o

ROBERT C EC E N IO W S K I 31:625.2:656.2

W artykule autor podaje nowy sposob określania zależności pomiędzy wskaźnika­
m i eksploatacji taboru kolejowego drogą rozkładania ich na czynniki oraz nową me­
todę analizy osiąganych wyników.

Zastosowanie tej metody umożliwia m. 
planowaniu poszczególnych wskaźników.

M ETO D A R O Z K Ł A D A N IA  W S K A Ź N IK Ó W  
N A  C Z Y N N IK I

W S K A Ź N IK I eksploatacji taboru ko le jow e­
go odzw iercied la ją  stan rzeczy, ja k i 
is tn ia ł w  przeszłości lub  ja k i p lanu je  się 

na przyszłość w  zakresie użytkow ania  i  wyzyska-

in. wykrywanie błędów liczbowych przy

nia poszczególnych rodzajów  taboru. W skaźn ik i te 
służą do określenia ilości dokonanej pracy, ja k  
również je j jakości oraz do w yk ryw a n ia  dodatnich 
lub  u jem nych stron eksploatacji taboru kolejowego.

Rozróżniamy w skaźn ik i, charakteryzujące eksplo­
atację taboru  kolejowego: ilościowe i  jakościowe.
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W skaźnik i ilościowe  są to: ilostany wagonów, 
parowozów, ich przebiegi, ilość przewiezionych pa­
sażerów, ładunków , ich przebiegi itp . W szystkie 
te dane czerpiemy z bezpośrednich spostrzeżeń 
i  zapisów. S tanowią one podstawowy p ie rw o tny  
m ate ria ł statystyczny.

W skaźniki jakościowe  są to: obrót wagonu, obrót 
parowozu, kurs wagonu ładownego i  próżnego, do­
bow y przebieg wagonu, dobowy przebieg parowo­
zu, ilość pasażerów, przypadających na jedno m ie j­
sce w  wagonie lub  na jedną oś wagonu itp . Wskaź­
n ik i te charakteryzu ją  eksploatację taboru 
kolejowego pod względem jego użytkow ania  
i  wyzyskania; o trzym u jem y je  jako dane pochodne 
w  postaci stosunków w skaźn ików  ilościowych.

W  statystyce ko le jow ej spotykam y w ie lką  róż­
norodność i  ilość wskaźników, charakteryzujących 
eksploatację poszczególnych rodzajów  taboru ko­
lejowego. Najbogatszy dzia ł stanowią, pod tym  
względem, w skaźn ik i, dotyczące eksploatacji w a­
gonów tow arow ych, następnie parowozów i wago­
nów osobowych.

W skaźn ik i poszczególnych rodzajów  taboru  ko­
lejowego są powiązane wzajem nie funkc jona lną  za­
leżnością; zależność tę można przedstawić w  postaci 
rów nań algebraicznych.

Równania tak ie  w y k ry w a ją  isto tną naturę 
w skaźn ików  i  mogą być w ykorzystyw ane w  roz­
m aitych  celach, np. p rzy k o n tro li w yn ikó w  sta ty­
stycznych, p rzy uk ładan iu  p lanów  wskaźników, 
p rzy przeprowadzaniu analizy wskaźn ików  lub 
p rzy ocenie pracy poszczególnych jednostek adm i­
n is tracyjnych, zespołów pracow ników  itp .

Sposób, w  ja k i ustalam y wzajemną fu nkc jo ­
nalną zależność pomiędzy wskaźnikam i, nazywam y 
m e t o d ą  r o z k ł a d a n i a  w s k a ź n i ­
k ó w  n a  c z y n n i k i .  Zasady, k tó ry m i na­
leży posługiwać się p rzy stosowaniu powyższej 
metody, są następujące:

1. badany wskaźn ik jakościowy przedstaw ia się 
w  postaci iloczynu, którego czynnikam i są 
również w skaźn ik i jakościowe;

2. przy rozkładaniu  wskaźnika na czynn ik i w y ­
b iera się do rozkładu ta k i wskaźnik, którego 
natura  jest najbogatsza, czyli w skaźn ik i o cha­
rakterze zasadniczym lub  więcej ogólnym;

6. wskaźn ik i, wchodzące do iloczynu, pow inny 
mieć w  zasadzie charakter prosty, t j. tak i, 
aby w zrostow i wskaźnika odpowiadała do­
datnia ocena w yn ikó w  pracy taboru;
np. wskaźn ik —  średni przebieg dobowy 
wagonu towarowego ma charakter prosty, po­
nieważ z jego wzrostem wagon jest lepiej 
w ykorzystany, natom iast średni obrót wago­
nu towarowego jest w skaźnikiem  o charakte­
rze odw rotnym , ze wzrostem jego bowiem 
pogarsza się wykorzystanie  wagonu;

7. do iloczynu nie pow inny wchodzić wskaźnik 
i  jego odwrotność, ponieważ takie  dwa czyn­
n ik i, dając w  w yn iku  1, anu lu ją  swói w p ływ  
na rozkładany wskaźnik.

Po tym  wstępie można przejść do omówienia 
w skaźn ików  poszczególnych rodzajów  taboru ko­
lejowego.

W AG O N Y TOWAROWE.
O ZN A C Z E N IA  W S K A Ź N IK Ó W  E K SP LO A TAC JI 

W AGONÓW  TOW AROW YCH

Do oznaczenia w skaźn ików  wagonów tow aro­
w ych będziemy stosować następujące symbole:

W S K A Ź N IK I ILOŚCIO W E
Q ....................... ilość ton przewieziony clą ładunków

w  ciągu doby;
p .......................praca ko le i (w ilości wagonów),

czyli liczba wagonów załadowa­
nych i  p rzy ję tych  wagonów ła ­
downych od ko le i sąsiednich w  
ciągu doby;

N  . . . . . .  . ogólny ilostan wagonów, czyli
wszystkie wagony, znajdujące się 
na sieci w  ciągu doby;

R .......................roboczy ilostan wagonów, czyli
wagony znajdujące się w  ruchu -—- 
ogólny ilostan m nie j wagony w y ­
łączone z ruchu;

S .......................ilostan wagonów zdrowych —
stanowi różnicę pomiędzy ilosta- 
nem ogólnym  i  ilostanem  wago­
nów, znajdujących się w  napraw ie 
lub  oczekujących je j;

3. w skaźn ik i pow inny być tak  dobierane, aby 
m og ły być powiązane ana litycznie i aby do­
statecznie w yczerpyw a ły m ożliwości oceny 
w ykorzystan ia  i  wyzyskania danego rodzaju 
taboru;

4. w skaźn ik i oznacza się w  postaci algebraicznej, 
k tó ra  wskazuje na sposób ich obliczania;
np. średni dobowy przebieg wagonu tow aro-

£ nl  v
wego oznacza się przez —5—, gdzie 1 n l ozna­

cza sumę przebiegów wszystkich wagonów 
tow arow ych, a R ilostan roboczy wagonów;

5. rozkładanie w skaźników  na czynn ik i i  ich 
kolejność zapisywania pow inny być przepro­
wadzone w  ten sposób, aby można by ło  szyb­
ko i  ła tw o  stw ierdzić tożsamość obu stron 
równości;

¿ n l ................... przebieg wszystkich wagonów ła ­
downych i  próżnych —• suma ilo ­
czynów wagonów przez ich prze­
biegi w  ciągu doby;

¿nxlx . . . . . .  przebieg wszystkich wagonów ła ­
downych w  ciągu doby;

h jiQl0 ............... przebieg wszystkich wagonów
próżnych w  ciągu doby; 
zatem ¿jnl == -(- £n0Z0;

'¿ .O l................... tonok ilom etry  ta ry fow e  za dobę;
¿ q l ................... netto - tono - k ilo m e try  eksploata­

cyjne za dobę.

W S K A Ź N IK I JAKO ŚCIO W E

—jź— —  /0 . . . średnia odległość przewozu 1 tony 
^  ładunków ;
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~ *q l ■

W  
R '

J cjI  
N  '

IQ l
n  :

. średni ciężar ładunku  w  tonach, 
przypadający na jeden wagon 
pracy ko le i —- statyczny załadu­
nek wagonu;

. średni ciężar ładunku  w  tonach, 
przypadający na jeden wagon ła ­
dow ny —  dynam iczny załadu­
nek wagonu;

. ca łkow ity  ku rs  wagonu — prze­
bieg wagonu w  czasie średniego 
obrotu wagonu;

. ku rs  wagonu ładownego;

. ku rs  wagonu próżnego;

—p ------ r  ~~p~ . czyli l  =  k  +  k 0

. średni przebieg dobowy w  agonu;

. stosunek przebiegu wagonów ła ­
downych do przebiegu wszystkich, 
wagonów na sieci;

. wydajność taboru  wagonowego, t j. 
stosunek ilostanu roboczego do 
ilostanu ogólnego;

. stosunek ilostanu roboczego do 
ilostanu wagonów zdrowych;

. stosunek ilostanu wagonów zdro­
w ych do ilostanu ogólnego;

. średni obrót wagonu w  dobach;

. wskaźn ik zdolności załadowczej 
ko le i (odwrotność średniego obro­
tu  wagonów);

. stosunek tonok ilom etrów  ta ry fo ­
w ych do ne tto tonok ilom etrów  
eksploatacyjnych;

. wydajność wagonu ilostanu robo­
czego w  netto  tonokilom etrach 
eksploatacyjnych, przypadających 
na 1 wagon ilostanu roboczego;

. wydajność wagonu ilostanu ogól­
nego w  netto tonokilom etrach 
eksploatacyjnych, przypadających 
na 1 wagon ilostanu ogólnego;

wydajność wagonu ilostanu ogól­
nego w  tonokilom etrach  ta ry fo ­
wych, przypadających na 1 wagon 
ilostanu ogólnego.

W skaźnik ostatn i wprowadzam y po raz pierwszy 
do ana lizy eksploatacji taboru kolejowego.

W szystkie w skaźn ik i, przytoczone w yżej, dają 
się powiązać ana litycznie we wzorach, k tó re  mogą 
być wykorzystane p rzy uk ładan iu  p lanu wskaźnik 
ków  oraz p rzy przeprowadzaniu analizy w yda jno ­
ści wagonów za odpowiednie okresy.
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N ajogó ln ie jszym i w skaźn ikam i jakościow ym i są: 
wydajność wagonu oraz średni obrót wagonu. Te 
w łaśnie w skaźn ik i poddamy przede w szystkim  roz­
k ładow i na czynnik i, k ie ru jąc  się zasadami poda­
nym i wyżej.

Można mieć zastrzeżenie co do m ianow nika  
ostatnich trzech wskaźników, gdyż wchodzą do 
niego liczby wagonów N  i  R.

Wagon, jako  jednostka statystyczna, jest dość 
n ie jednorodny. Wagony bowiem  znacznie różnią się 
pod względem ich ładowności; są wagony o ładow ­
ności 15, 20, 30 i  60 ton. Dlatego w łaściw ie j by ło ­
by dzielić tonok ilom e try  przez liczbę osi wagonów 
lub  nawet przez ogólną ładowność wszystkich w a­
gonów.

W prow adziliśm y jednak do w zorów  jednostkę —  
wagon ze względów praktycznych; do s ta tys tyk i 
bow iem  nie wprowadza się danych o ładowności 
wszystkich wagonów, a wprowadzenie do wzorów  
liczby osi wagonów pociąga za sobą zwiększoną 
pracę rachunkową.

R O Z K Ł A D A N IE  W S K A Ź N IK Ó W  
N A  C Z Y N N IK I

W spom nieliśm y już, iż najogóln ie jszym  wskaź­
n ik iem  eksploatacji wagonów tow arow ych jest 
wskaźn ik w ydajności wagonu. W skaźnik ten, w y ­
znaczający ilość tonok ilom etrów  ta ry fow ych , p rzy­
padających na jeden wagon, charakteryzuje  sto­
pień opłacalności, wagonu p rzy  przewozie ładun­
ków. Znając w p ły w  pieniężny i  koszt, przypadający 
na jeden tonok iłom ętr, z łatwością możemy okre­
ślić zysk lub  stratę, przypadającą na jeden wagon. 
Toteż rozkładanie w skaźn ików  eksploatacyjnych 
na czynn ik i zaczniemy od rozkładu wskaźnika w y ­
dajności wagonu ilostanu ogólnego w  tonok ilo ­
m etrach ta ry fow ych .

W skaźnik ten rozkładam y na dwa czynnik i:
IQ l IQ l Ig i

-qi ( i )N  Ig i  N  
z k tó rych  p ierw szy jest stosunkiem tonok ilom etrów  
ta ry fow ych  do ne tto -tonok ilom e trów  eksploatacyj­
nych, d rug i zaś czynnik jest wskaźn ik iem  w yd a j­
ności wagonu ilostanu ogólnego w  tonokilom etrach 
eksploatacyjnych.

IQ l
W skaźnik Ig i ma charakter ekonomiczno-

eksploatacyjny; jest on m. in. wyrazem  s tru k tu ry  
przewozowej pod względem użytkow ania  wagonów 
o różnej ładowności na różnych odległościach.

W skaźnik ten rozkładam y na czynn ik i w  sposób 
następujący:
1QI IQ l Q p

W i

Ig i Q p InJ^ Iq l  ■

m  _
IQ l Q P I n 1l1

Ig i Q p In 1l1 In l

(2), lub

I n l
W

(2a)

Z w zorów  
IQ l

(2 i  2 a)

; jest on
W

przewozu ładunków  

dunku wagonu —2

poznajem y naturę  wskaźnika 

fu nkc ją  średniej odległości
mi

—  q  —  , statycznego zała- 

kursu  wagonu ładownego

stosunku przebiegu wagonów ładów -



nych do przebiegu wszystkich wagonów
hn1l l
£nŻ

i  dynamicznego załadunku wagonu '

Wiadomo, iż tonok ilom etry  ta ry fow e  SQ l nie 
są równe netto-tonokiłom etrom  eksploatacyjnym  
Sql, przeważnie £ QI Sql. Różnica pomiędzy
tonok ilom etram i ta ry fo w ym i i  eksploatacyjnym i 
w ystępuje jaskrawo, gdy okres sprawozdawczy jest 
k ró tk i, jednak nawet w  okresie rocznym różnica 
ta is tn ie je  w  wysokości k ilk u  procentów —• (pięć 
i  wyżej) na korzyść tonok ilom etrów  eksploatacyj­
nych. Różnica ta powstaje w skutek działania po­
szczególnych czynników, wchodzących do wspom­
nianych iloczynów. W skaźniki, wchodzące do wzo­
rów  (2 i  2a), są obliczane na podstawie różnych 
dokumentów.

T onokilom etry  ta ry fow e  oblicza się na podsta­
w ie  dokum entów przewozowych, sporządzanych 
przez ekspedycje towarowe; mnoży się p rzy tym  
wagę przesyłek przez odległości ta ryfow e. N etto- 
tonok ilom etry  eksploatacyjne oblicza się na pod­
stawie dokumentów, prowadzonych przez k ie ro w n i­
ków  pociągów; mnoży się p rzy tym  ciężar ładun­
ku  wagonów lub  pociągu netto przez eksploata­
cyjną długość odcinka.

T onokilom etry  ta ry fow e  oblicza się po zakończe­
n iu  przewozu przesyłk i, tonok ilom etry  eksploata­
cyjne o trzym u je  się po zakończeniu biegu pociągu; 
w  obydwu przypadkach m om enty obliczania nie 
p okryw a ją  się wzajemnie. Ponadto tonok ilom etry  
ta ry fow e  oblicza się zawsze za odległość najkrótszą, 
a eksploatacyjne za odległość faktycznego przewo­
zu, k tó ra  w  w ie lu  przypadkach jest dłuższa niż 
odległość ta ry fow a. Wreszcie dokum enty przewo­
zowe, jako  dokum enty ścisłego zarachowania, są 
prowadzone dokładnie j n iż rapo rty  z jazdy, co 
powoduje dodatkowe różnice pomiędzy tonok ilo ­
m etram i ta ry fo w y m i i  eksploatacyjnym i.

Po tym  w y jaśn ien iu  przyczyn, powodujących 
rozbieżności pomiędzy tonok ilom etram i ta ry fo w y ­
m i i  eksploatacyjnym i, zbadamy w p ły w  poszczegól­
nych wskaźników, wchodzących do iloczynów, na

1QI
w skaźnik

I g i
oraz zależność wzajemną pomię-

dzy n im i.
W prowadzając oznaczenia:

1Q1 __ . £9/
l q l

=  a; g;
^ h k k ;

W  _  /
~~~Q ~~ °’ P

z wzoru (2) mieć będziemy:

g  __ ha . —  =  ~ r  • • • q k
(2b)

Z w zoru (2b) w idz im y, że dynam iczny załadu­
nek wagonu i  jego statyczny załadunek znajdu ją  
się w  tym  samym stosunku, co odległości prze­
wozu ładunków  do kursu  wagonu ładownego.

Na podstawie zmian, zachodzących pomiędzy 
pdległością przewozu ładunków  i  kursęm  wagonu 
ładownego, możemy określić, jaka  zmiana nastą­

p iła  pomiędzy dynam icznym  załadunkiem  wagonu, 
a jego statycznym  załadunkiem  i co oznacza ta 
zmiana.

Przechodzimy obecnie do rozkładu na czynn ik i
£9/

drugiego wskaźnika N
tegoż wzoru (1). Wskaź­

n ik  wydajności Wagonu ilostanu ogólnego w  tono- 
k ilom etrach  eksploatacyjnych rozkładam y na dwa 
czynn ik i

£9 / £9 / R
N  ~~ R ' N

. . . . (3)

W skaźnik wydajności wagonu ilostanu roboczego 
rozkładam y w  sposób następujący:

(4);

lub

lub

£9/ £9/ £«1/ i h n l

R ~  - V i £7 i l R

~qi £9/ n xl ! P
R -  £ V i P R

V £9/ £7  i 1l 1 h n l P
R £7 i l P R

(4 a);

(4b).

Spostrzegamy, że obydwa w zory (4a) i  (4b) spro­
wadzają się do w zoru (4), jeże li w  miejsce wskaź- 

P
n ika  - q- w s taw im y jego wartość w  postaci iloczy- 

H
nu czynników, na k tó re  ten w skaźnik rozkłada się. 
Oto jego rozkład:

P P  £«1/t £« /
R h n j j  h n l R

(5).

W skaźnik jest odwrotnością wskaźnika obro­

tu  wagonów, dlatego wzór (5) ma szczególne zna­
czenie przy badaniu wskaźnika obrotu  wagonów.

Ze wzoru (5) poznajemy naturę  wskaźnika obro­
tu  wagonu i  wskaźnika zdolności załadowczej ko­
le i w skaźn ik i te są zależne bezpośrednio od nastę­
pujących wskaźników : kursu  wagonu ładownego

---- ^ 1 ^  — , stosunku przebiegów wagonów ła ­

downych do przebiegów wszystkich wagonów

-----------------  i  średniego dobowego przebiegu wa-
h n l

hn l
g °nu — •

D rug i wskaźnik, wchodzący do w zoru (3), —  w y ­
dajność taboru wagonowego —• można rozłożyć na 
czynn ik i w  tro ja k i sposób w  zależności od celu 
i  potrzeby analizy.

R R S
Sposób 1. "]V ~S ' ~N ‘ ‘ • • (6)‘

W skaźnik ~  charakteryzuje  pracę służby ruchu
O

i  handlowej, wskazuje on bowiem, w  ja k im  stop­
n iu  służby te w yko rzys ta ły  wagony, dostarczone

o
przez służbę mechaniczną, wskaźn ik zaś cha­

rakte ryzu je  wydajność i  sprawność służby mecha­
nicznej. W ykazu je  on stopień gotowości ko le i pod 
względem przygotowania wagonów zdatnych do 
przewozu.
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Sposób 2 . —  - f t— ■ - ^ r  . . . .  (6a),

gdzie R w ilostan roboczy, składający się wyłącznie 
z wagonów własnych.

R w —  R  —  z - \-  w . . . . (7),
gdzie z... liczba wagonów obcych na sieci w łasnej, 
w..-, liczba wagonów w łasnych na sieci ko le i obcych.

Sposób d rug i stosujemy, gdy zachodzi potrzeba 
sprawdzenia, ja k i jest w y n ik  w ym iany  wagonów 
z zagranicą w  systemie R IV  i  innych  układów  
m iędzynarodowych.

Jeżeli 1, czyli R R w, to wagonów
W

własnych jest w ięcej zagranicą, n iż wagonów 
obcych na sieci w łasnej i  odwrotn ie. Te wskaźni­
k i pow inny być wyprowadzane p rzyna jm n ie j raz 
na miesiąc, a w  okresie zwiększonego zapotrzebo­
w an ia  i  b raku  wagonów częściej, aby w  każdej 
c h w ili można było  zorientować się co do gospodarki 
wagonowej i  powziąć w łaściwe decyzje.

R  R  R w S .
Sposob 3. -N  =  • - j -  ■ -N  ■ ■ • (6b)

Trzeci sposób jest w łaściw ie  połączeniem rozło­
żeń (6 i  6a) i  n ie wymaga dodatkowych wyjaśnień.

-W staw ia jąc do w zoru (3) w  miejsce czynników  
ich w artości z w zorów  (4 i  6), o trzym am y:

- q l  _ S ql '¡Ln1l 1 I n l  R S
~  ' ~YnT  ' R ~  ' ~S ‘ ~N ' ' {óa’ -

W staw iając zaś do w zoru (1) w  miejsce czynni- 
ków  ich  w artości z w zorów  (2) i  (3a), m ieć bę­
dziemy:

1QI_
N Q

R_ 
' T

9.
P
s
~Ń

i n 1l i i n l

( la ).

hn l
~ R ~

P rzy zastosowaniu znakowania, przyjętego we
wzorze (2b), wzór (la ) można napisać W postaci

M 1 ^ i 10 (i Snl Z1 '¿ni R s i q l
N k g l i l i i R S N W  i  

• ( lb ) .
W zory (la ) i  ( lb ) zaw iera ją te same w skaźn ik i, 

z tą różnicą, że do w zoru (lb ) wchodzą: stosunek 
odległości przewozu ładunków  do kursu  wagonu

ładownego -y- i  stosunek statycznego załadunku 
k  n

wagonu do jego za ładunku dynamicznego —  , co
g

przy analizie, w  zw iązku ze wzorem  (2b), może być 
odpowiednio wykorzystane.

Oznaczając poszczególne czynn ik i w zoru ( lb ) ko- . 
le jno  lite ra m i a, b, c, itd ., odpowiednio do p rzy ję ­
tych  skróconych oznaczeń, ostatecznie mieć bę­
dziemy:

1Q I

N
a . b . c . d . e . f . g ■ ■ ( lc ) ,

gdzie: a stosunek odległości przewozu ładunków  
do ku rsu  wagonu ładownego,

b stosunek statycznego załadunku wagonu 
do jego załadunku dynamicznego,

c stosunek przebiegów wagonów ładow ­
nych do przebiegów wszystkich wagonów,

d dobowy przebieg wagonu, 

e wydajność taboru wagonowego, 

f  wydajność taboru wagonowego, 

g dynam iczny załadunek wagonu.

W zory (la , lb , le ) w y k ry w a ją  naturę  wskaźni­
ka wydajności wagonu i  wiążą pomiędzy sobą n a j­
ważniejsze wskaźn ik i, charakteryzujące eksploata­
cję wagonów towarowych.

W zór (lc ) można nazwać „ a b e c a d ł e m  
w a g o n u  t o w  a r  p w  e g o“  ze względu na 
jego treść, znaczenie teoretyczne i  praktyczne za­
stosowanie p rzy p lanow aniu  i  przeprowadzaniu 
analizy w skaźn ików  eksploatacji wagonów tow a­
rowych.

W zór ( lb ) można również przedstawić w  postaci:
l Q l
N

=  a . q . c . d . e . f (ld).

(le),

W zory (la , lb , lc , ld )  wyznaczają wydajność wa­
gonu w  tonokilom etrach ta ry fow ych, przypadają­
cych na 1 wagon ilostanu ogólnego. Znacznie prost­
sza jest postać w zoru dla wskaźnika wydajności 
wagonu ilostanu roboczego. Rozkład na czynn ik i 
tego wskaźnika jest następujący:

1QI _  1QI_ Q P _ _  /,//_
R  ~  Q P  R  T

gdzie l 0 odległość przewozu ładunków ;
q statyczny załadunek wagonu;
T wskaźn ik obrotu  wagonów.

Odpowiednie w zory  dla wskaźnika wydajności 
wagonu (wzory 3a i  4a), przy zastosowaniu powyż­
szego znakowania, p rzy jm u ją  postać: 

i q l
~~N~ )

i q l
1 R  ~  T

c . d . e . /  . g 

k  . g

(3b)

(4c).

P crów nyw ując w zory  (lc , ld )  z wzorem  (3b), 
w idz im y isto tną różnicę m iędzy n im i. M ianow icie 
wskaźn ik .w ydajności Wagonu ilostanu ogólnego, 
do którego wchodzą tonok ilom e try  ta ryfow e, jest 
o charakterze w ięcej ogólnym, n iż w skaźn ik w y ­
dajności wagonu ilostanu ogólnego, do którego 
wchodzą ne tto tonok ilom etry  eksploatacyjne. Wzo­
ry  ( le  i  4c) różnią się tym , że w  p ierw szym  p rzy­
padku do w zoru wchodzą tkm  ta ryfow e, odległość 
przewozu ładunków  i  statyczny załadunek wagonu, 
natom iast w  d rug im  przypadku do w zoru wchodzą 
n tkm  eksploatacyjne, ku rs  wagonu ładownego i dy­
nam iczny załadunek wagonu ładownego.

W spom inaliśm y wyżej, że w y n ik i, pod względem 
charak te rys tyk i pracy' wagonów, będą dok ładn ie j­
sze, gdy w  miejsce ilości wagonów N  w prow adzim y 
ilość osi wagonów. W zory ( lb  i  lc ) można prze­
kształcić w  ten sposób, że o trzym am y wskaźnik 
wydajności wagonu w  postaci ilości tonokilom e 
trów , przypadających na 1 oś wagonu.
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h q l
W  ty m  celu ostatni czynnik we wzorze (lb ) L łl1

rozkładany na dwa czynnik i: 
h q l _ h q l ih o xl x

h n xl x
(8),hoxl x h n xl x 

gdzie hoxl x . . . przebieg wagonów ładownych 
w  osiach, t j.  os iok ilom etry wagonów ładownych. 

h q l
Czynnik wyznacza dynam iczny załadu­

nek, przypadający na 1 oś wagonu ładownego,
l o  l

a czynnik d rug i v  1 *■ wyznacza ilość osi,

przypadających na 1 wagon ładowny.
W prowadzając do w zoru ( lb ) w  miejsce czynnika
l a l

jego wartość ze w zoru (8), otrzym am y:
h n xl x

1QI
N

h n xl x h n l
h n l R  

hq l So1/1

R
Ś

S_
N

hoxl x S/Zj/j

Dzieląc obie s trony równości ( l f )  przez 

mieć będziemy

( l i )

W i
h n xl x

hQl

N  ■
hoxl x
h n xl x

g

h n xl x h n l
h n l R

R_
S

h q l

i

s_
N  '

(Ig )-

W zór ostatn i wyznacza wydajność wagonu w  ilo ­
ści tonokilom etrów , przypadających na 1 oś w a­
gonu.

Metoda rozkładania w skaźn ików  na czynn ik i ma 
zastosowanie rów nież w  zakresie w skaźników  
eksploatacji wagonów osobowych, parowozów 
i  pociągów.

Podajem y n iektóre  wzory, obejmujące najw aż­
niejsze w skaźn ik i, charakteryzujące pracę w ym ie ­
n ionych wyżej jednostek taboru  kolejowego.

W skaźniki jakościowe
h p l
ho l

ho l
h n l

S
N

średni dobowy przebieg wagonu,

wydajność taboru wagonowego — 
charakteryzuje  w ykorzystanie  w a­
gonów przez służby ruchu i  han­
dlową,

charakteryzuje  pracę służby me­
chanicznej pod względem przygo­
towania wagonów zdatnych do 
przewozów;

wydajność wagonu osobowego.

(9 ).

(9 a)

W AG O N Y OSOBOWE. l q i  ■

Oznaczenia. 

W skaźnik i ilościowe:
h (q l)

p ■ . ilość przewiezionych pasażerów, h p l  .

N  . ilostan ogólny wagonów do prze-
hPh .wozów podróżnych,

R  . ilostan roboczy wagonów do prze-
wozów podróżnych, h n l .

S . ilostan zdrowych wagonów do 
przewozów podróżnych,

h p l . pasażerokilometry,
h q lh n l w agonokilom etry —  przebieg wa-

gonów do przewozu podróżnych, h (q l)
ho l w agono-osio-kilom etry.

W

h p l
~ J f ~  ‘ ’ '

W skaźnik wydajności wagonu osobowego, k tó ry  
ma charakter najogólniejszy, rozkładam y na czyn­
n ik i w  sposób następujący: 

h p l h p l h o l h n l R  S 
~~N~  =  ~ h o T  ' " h n l '  ' ~~R S~ ' iV

hol
Dzieląc obie strony równości (9) przez v  ̂ ,

o trzym am y w skaźn ik wydajności wagonu osobo­
wego wpostaci pasażerokilometrów, przypadają­
cych na 1 oś wagonu w  postaci: 

h p l h p l h n l R  S
Z  hZi =  ~hoi i r  ‘ s ' 7 v

N  ' h rd
Ze względu na odmienne w a ru n k i eksploatacji 
wagonów osobowych w  ruchu dalekobieżnym 
i  podm iejskim , zaleca się w skaźn ik i i  w zory (9, 9a) 
wyprowadzać oddzielnie dla każdego rodzaju ko­
m un ikac ji.

PAROW OZY TOW AROW E 
I  P O C IĄ G I TOW AROWE

W skaźniki ilościowe:
M ....................... ilostan parowozów czynnych,
I m l ................... przebieg parowozów w  pociągach

tow arow ych bez podw. tr . i  pr. 
dodat.

. . . ne tto tonok ilom etry  w  ruchu tow a­
rowym ,

. . . b ru tto ton o k ilo m e try  w  ruchu to ­
w arow ym ,

. . . pociągokilom etry w  ruchu tow a­
rowym ,

. . . pociągogodziny w  ruchu tow aro­
wym ,

. . . w agonokilom etry w  ruchu tow a­
rowym .

W skaźniki jakościowe:

. . . stosunek netto  tk m  do b ru tto  tkm .

ilość pasażerów, przypadających 
na 1 oś wagonu,

ilość osi, przypadających na 1 w a­
gon,

h m l

h m l

h q l
M

. . . . ciężar( b ru tto ) pociągu w ruchu 
tow arow ym ,

s . . . średni przebieg dobowy parowozu 
czynnego,

. . . .  wydajność parowozu czynnego w  
tk m  netto
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w
1PI • • 
l / l l

~ l p f  • •
I n l

~ lm T  ~  U 
Z (q l )

t ,n l
1PI
tP h  '  '  

lq l_
IP h  ’  '

ciężar (brutto) pociągu tow aro­
wego,

skład pociągu towarowego, lub

Jł >* »> n

ciężar (b ru tto) wagonu,

szybkość handlowa pociągów to ­
warowych,

praca pociągów towarowych.

N ajbardzie j ogólnym i wskaźnikam i, charaktery­
zu jącym i pracę parowozów i  pociągów tow arow ych

są w skaźn ik i wydajności parowozu czynnego

, , . SgZ
i w skaźnik pracy pociągów tow arow ych ~1%ph ’

czyli ilość tonok ilom etrów  netto, w ykonanych 
w  ciągu 1 godziny pracy pociągów ruchu tow aro ­
wego. Te w łaśnie w skaźn ik i rozkładam y na czyn­
n ik i znaną nam metodą.

Rozkład wskaźnika wydajności parowozu
czynnego:

l q l l q l Z (q l) Xm l
M l ( q l ) hm l M
Y>ql ?>ql i I n l Im l
M '¡źnl "Lml M

W idzim y, iż wydajność parowozu

(10) lub  

. (lOa).

czynnego
w tk m  netto  zależna jest od stosunku tk m  netto 
do tk m  b ru tto , obciążenia (bru tto) parowozu oraz 
średniego dobowego przebiegu parowozu czynnego.

Rozkład wskaźnika pracy pociągów 
towarowych:

l q l l q l I f q l ) 1P I
• (H )IP JT l ( q l ) 1P I IP h  ..............

lub
Y.ql hq l l ( q l ) I n l  1P I

. ( l la ) .
IP h * ( q l) l / l  l 1P I IP h  '

W skaźnik pracy pociągów tow arow ych rozkłada 
się na 3 lub  4 czynnik i, z k tó rych  każdy jest wskaź­
n ik iem  jakościowym , charakteryzującym  pracę po­
ciągów tow arow ych, bow iem  do iloczynów  we wzo­
rach (11 i  l la )  wchodzą: stosunek tk m  netto do 
tk m  bru tto , ciężar pociągu, skład pociągu, ciężar 
wagonu i  szybkość handlowa pociągów tow aro­
wych.

P O W IĄ Z A N IE  W S K A Ź N IK Ó W  E K S P LO A TA C JI 
W AGONÓW  TOW AROW YCH 

I  PAROW OZÓW  PRO W ADZĄCYCH 
P O C IĄ G I TOW AROWE.

W  celu w yk ry c ia  wzajemnej funkc jona lne j za­
leżności pomiędzy w skaźn ikam i eksploatacji w a­
gonów tow arow ych i  parowozów tow arow ych 
czynnych można wykorzystać w zory 4 i  10. Można
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również otrzym ać te same w y n ik i drogą bezpo­
średniego rozkładu na czynn ik i stosunku dwóch 
odpowiednio dobranych w skaźn ików  —  jednego 
dotyczącego gospodarki wagonów tow arow ych 
i  drugiego z zakresu gospodarki parowozów tow a­
rowych. D la p rzyk ładu  dokonamy rozkładu na 
czynn ik i stosunku ilostanu roboczego wagonów 
tow arow ych R do ilostanu czynnych parowozów 
towarowych, przeznaczonych do prowadzenia po­
ciągów tow arow ych M, w  sposób następujący:
R  R  h n l 2>ml 
M  T n T  ' ~YmT ' ......................... .'
C zynnik p ierwszy jest odwrotnością średnio dobo­

wego przebiegu wagonu towarowego — , czynnik

d rug i wyznacza średni skład pociągu w  ilośc i w a­
gonów n, czynnik trzeci jest średnio-dobowym  
przebiegiem czynnego parowozu towarowego s. 
P rzy zastosowaniu skróconego oznaczenia równość 
(12) p rzy jm ie  postać:

R n ■ s
M  ~  ~ Ć T

. (12a)

We wzorze (12a) ilos tany robocze R i  M  są po­
wiązane wzajem nie w raz ze średnim  składem po­
ciągu i  średnio dobowym i przebiegami wagonu 
i  parowozu.

Ponieważ R
R h n l

■ P
l

wsta-
I n l  P  ‘  d,

w ia jąc tę wartość R do równości 12, o trzym am y:
p  . 1

M  =  .. ...............................(12a)

We wzorze (12b) ilostan parowozów tow arow ych 
czynnych, prowadzących pociągi towarowe, uza­
leżniony jest od pracy ko le i P, całkow itego kursu 
wagonu towarowego l, średnio-dobowego przebie­
gu parowozu czynnego s i  średniego składu pocią­
gu towarowego n. Na podstawie w zorów  (12a 
i  12b) można ustalić ilość potrzebnych parowozów 
do w ykonan ia  przewozów, jeś li są dane wartości 
w ielkości, wchodzących do tych  wzorów.

Przykład
Praca ko le i P =  23000 wagonów na dobę 
C a łko w ity  ku rs  wagonu l =  400 km
Sr. dobowy przebieg par. s =  184 km
Sr. skład pociągu n = , 50 wagonów
Ilość potrzebnych parowozów wynosi:

23000 ■ 400 
184 • 50

=  1000.

Przy stosowaniu wzorów, do k tó rych  wchodzą 
w skaźn ik i różnych rodzajów  taboru, należy zw ra­
cać szczególną uwagę na dobór w ie lkości porów ­
nywanych. Pow inna być zawsze dotrzym ana odpo- 
wiedniość w ielkości.

Podane wyżej wzory, wyprowadzone metodą roz­
k ładan ia  w skaźn ików  jakościowych eksploatacji 
taboru kolejowego, w  celu u jaw n ien ia  n a tu ry  tych  
w skaźn ików  i  ustalenia ich wzajem nej fu n kc jo ­
nalnej zależności, n ie  w yczerpu ją  oczywiście 
wszystkich m ożliwości i  przypadków.

Opisana metoda może być stosowana we wszyst­
k ich  przypadkach, w  k tó rych  is tn ie je  funkcjona lna  
zależność pomiędzy wskaźnikam i.



P R Z Y K Ł A D Y  ZA S TO SO W AN IA  WZORÓW 
W YPRO W AD ZO N YC H  M ETO D Ą 
R O Z K Ł A D A N IA  W S K A ŹN IK Ó W  

EK SP LO A TA C Y JN Y C H  N A  C Z Y N N IK I

A . Planowanie wskaźników.

P rzy p lanow aniu  w skaźn ików  należy zawsze 
zbadać, czy po w staw ien iu  w artości w skaźników  
do odpowiednich w zorów  obie strony rów nania  są 
sobie równe.

Przykład 1.
Zaplanowano:

dobowy przebieg wagonu
Sn Z
R

S n1l 1

=  70 km

250 kmku rs  wagonu ładownego

stosunek przebiegu wagonów ła ­
downych do przebiegu wszystkich

S n .L
wagonow . . . . . . . .

obrót w a g o n u .................. T  = 5 ,5 5  dób.

=  0,64

Ponieważ pierwsze trz y  w skaźn ik i są powiąza­
ne funkc jona ln ie  z wskaźn ik iem  obrotu  wagonu 
T  (wzór 5), to otrzym am y:

T =
250

5,58
70.0,64

Nie należy w ięc planować T  =  5,55, ponieważ 
p rzy zadanych wskaźnikach nie można otrzym ać 
tak ie j wartości, a ty lk o  5,58.

Zdarza się, iż do p lanu włącza się w skaźn ik i nie 
powiązane ze sobą, chociaż są one wzajem nie uza­
leżnione funkcjona ln ie . Następstwem tego są n ie ­
porozum ienia p rzy w ykonan iu  planu. Np. sprawo­
zdanie z w ykonan ia  w ykazu je  u trzym anie  zada­
nych w skaźn ików  na poziomie zaplanowanym, na­
tom iast obrót wagonów o trzym u je  się 5,58, czyli 
tak, ja k  pow inno być. N ie bacząc na to, w  tak ich  
przypadkach odnotowuje się n iew ykonanie  planu 
(obrotu wagonów) w  wysokości 1%  i  żąda się w y ­
jaśnienia.

Strona wyjaśnia jąca, nie znając również wzorów 
wiążących pomiędzy sobą odpowiednich w skaźni­
ków, stara się uzasadnić zwiększenie obrotu  wago­
nów  o 1%  np. koniecznością zwiększenia robocze­
go ilostanu w  pewnych okręgach celem zapewnie­
n ia  pokryc ia  te rm inow ych  przewozów, strona zaś 
p rzy jm ująca  tak ie  w yjaśn ienie  przyznaje go za 
słuszne.

Takie nieporozum ienia n ie będą m ia ły  miejsca, 
jeże li p rzy p lanow aniu  w artości w skaźn ików  będą 
sprawdzane w edług wyżej podanych wzorów.

Przykład 2.
Zaplanowano: stosunek n tkm  do b tkm  w  pocią-

^cjl
gach tow arow ych . . . .  Y,(q l) ~

V /  1 \
średni ciężar pociągu (brutto) ^ — - =  950 t  

dobowy przebieg parowozu-^ — =  150 km

wydajność parowozu na 
dobę, czyli ntkm, przy-

V 7
padające na 1 parowóz-^  =70000 n tkm

Sprawozdanie z w ykonan ia  w ykazuje, iż p ie rw ­
sze trz y  w skaźn ik i odpowiadają w  100% zapla­
nowanym , natom iast wydajność parowozu wzrosła 
do 71250 n tkm , czyli o 1,8% w stosunku do zapla­
nowanej. Jeżeli jednak w staw im y wartość plano­
wanych w skaźn ików  do w zoru (10), to okaże się, 
iż  p rzy tych  wartościach w ykonanie pow inno być 
71250 n tkm , a nie 70000 n itkm , ja k  zaplanowano, 
czy li w  danym przypadku nie było  w ykonan ia  po­
nad plan.

B. Porów nyw anie w ykonania  z planem  
P rzystępując do porów nyw ania  w ykonania z p la ­

nem wskaźników, należy przede wszystkim  zbadać 
przy pomocy wzorów, wyżej wyprowadzonych, czy 
liczby planu i w ykonan ia  są odpowiednio pow ią­
zane. Dopiero po przekonaniu się, że liczby są po­
wiązane, można przystąpić do porów nyw ania  ze 
sobą odpowiednich wskaźników, w  przeciw nym  
bow iem  razie popełnia się błąd. D la p rzyk ładu  po­
rów nam y wydajność wagonu ilostanu roboczego 
w ykonaną z zaplanowaną.

Przykład 3.
Skorzystam y w  tym  celu z wzoru (4):

l q l  m  I n l
R  ~  £n1/1 ' I n l  ' R

Plan W ykonanie
Stosunek 

wykon, do 
planu uj %

Wydajność wago­
nu towarowego 

Yql
R ■ ■ ■ ■ • ■ 827 819 99

Dynam iczny zała­
dunek wagonu 

Yql

Stosunek przebie­
gu wagonów łado­
wnych do przebie­
gu wszystkich wa­
gonów

I n l  ..................

17,5 18,0 102,8

0,65 0,65 100

.Dobowy przebieg 
wagonu:

I n l
R  ..................

72 70 97,2

W  ta k i sposób przeprowadza się obecnie porów ­
nywanie  w ykonania  z planem.

Jeżeli jednak w staw im y liczby w ykonan ia  i  p la ­
nu do w zoru (4);

17,5 . 0,65 . 72 =  819,
18 . 0,65 . 70 =  819,
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to zobaczymy, że p lan  został sporządzony w ad li­
wie, m ianow icie liczby planu nie zostały ze sobą 
powiązane, natom iast liczby w ykonania  sprawdza­
ją  w zór (4), co oznacza, że zostały one obliczorie 
p raw id łow o.

Należy w ięc skorygować p lan  i  popraw ić p lano­
waną wydajność wagonu z 827 na 819 i  w tedy do­
p iero porównać w ykonanie  z planem. Po popra­
w ien iu  błędu będziemy mieć w  %  stosunek w y ­
konania do p lanu 100%, a nie 99%, ja k  było  po­
przednio.

C. Analiza  w skaźników  eksploatacji 
wagonów towarowych.

Analizę  zw yk le  przeprowadza się przez porów ­
nanie liczb za okres sprawozdawczy z odpowied­
n im  okresem za czas ubiegły. Do przeprowadzenia 
tak ie j ana lizy, nadają się wszystkie wzory. D la 
p rzyk ładu  zastosujemy wzór ( ld ); wiąże on wskaź­
n ik  wydajności wagonu z ważniejszym i wskaźni­
kam i, charakteryzu jącym i pracę wagonów tow a­
rowych.

Do w zoru tego wchodzą: odległość przewozu ła ­
dunków  ( l 0)  , odległość przebiegu wagonu ładow ­
nego (k), załadunek statyczny wagonu (q), stosu­
nek przebiegu wagonów ładow nych do przebie-

t r d
gu wszystkich wagonów 

, Z n l
bieg wagonu

R

, dobowy prze- 

i  wydajność taboru w a­

gonowego, czyli stosunek ilostanu roboczego do 

|, jako czynn ik i iloczynu, sta-ilostanu ogólnego
N

nowiącego wydajność wagonu ilostanu ogólnego

i  Ql  
N

i 1Ql V
\  *  )•

k 'Ln.L !'in l R
k ' q ' I n l ' R N

W artości poszczególnych w ie lkości są następu­
jące:

h k
hn1l 1 "Lnl R

n l R N

Okres spra­
wozdawczy 235,9 258,3 17,28 0,654 68,8 0,787

Okres
ubiegły 247,7 261,4 17,43 0,631 68,2 0,751

W staw iając te dane do wzoru, m ieć będziemy: 
za okres ub ieg ły 534 =  0,947.17,43.0,631.68,2.0,751, 
za okres sprawozdawczy:

559 =  0,913.17,28.0,654.68,8.0,787.

L iczby tonok ilom etrów  ta ry fow ych , przypadają­
cych w  ciągu doby na 1 wagon ilostanu ogólnego 
(534 i  559), należy sprawdzić bezpośrednim rachun­
kiem , dzieląc n tkm  przez ogólny ilostan wagonów. 
Jeżeli o trzym a się te same liczby, można przystą­
p ić do przeprowadzania analizy, w  przeciw nym  ra ­
zie należy znaleźć b łąd w  obliczaniu.
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W danym  przypadku liczby te zostały sprawdzo­
ne i  w y n ik i b y ły  identyczne, dlatego analiza może 
być przeprowadzona.

Wstępne porównanie liczb wskazuje, że do w zro­
stu w ydajności wagonu p rzyczyn iły  się ostatnie 
trz y  w skaźn ik i, natom iast pierwsze dwa w skaźn ik i 
spowodowały jego zmniejszenie.

Dalszym celem nin iejszej analizy jest:
a) ustalenie. Udziałów poszczególnych wskaźni­

ków  we wzroście w ydajności wagonu o 25 to­
nok ilom etrów  ta ry fow ych  na 1 wagon ilosta ­
nu ogólnego i  wyciągnięcie wniosków;

b) zbadanie, czy zmniejszenia w artości w skaźni­
ków  (1 i  2) b y ły  uzasadnione i  czy 
zwiększenia w skaźn ików  (3, 4, 5) b y ły  już 
optym alne;

c) w n ioski 
do p. a.

Po dokonaniu czynności rachunkow ych ustala­
m y, iż na w zrost wydajności wagonu o 25 n tkm  
dziennie m ia ły  w p ły w  
u jem ny: czynnik p ierwszy w  wysokości

czynnik d rug i ,,
dodatni: czynnik trzeci „

czynnik czw arty „
czynnik p ią ty

—  20 tkm

+
+

20
5

20
5

25

R a z e m  -)- 25 tkm
Nasuwa się wniosek, że, gdyby pierwsze dwa 

w skaźn ik i zachowały swe w artości na poziomie 
okresu ubiegłego, wzrost w ydajności wagonu osią­
gną łby nie 25 tkm , a 50 tkm , ja k  to w idać z bez­
pośredniego rachunku. 
do p. b.

Przechodzimy do zbadania, czy Zmniejszenie 
p i e r w s z e g o  c z y n n i k a  z 0,947 na 
0,913 by ło  uzasadnione. A lgebraiczna postać tego 

L
czynnika —, jest stosunkiem odległości przewozu

ładunków  ( l 0)  do ku rsu  wagonu ładownego (k ). 
Zmniejszenie tego czynnika nastąpiło w skutek po­
wolniejszego zmniejszenia m ianow nika  (k), n iż licz ­
n ika  ( l 0) . M ianow ic ie  liczn ik  zm niejszył się o 4,8% 
(z 247,7 na 235,9), a m ianow n ik  zm niejszył się ty lko  
o 1,2% (z 261,4 na 258,3). Fakt ten świadczy o zbyt 
m ałym  skróceniu ku rsu  wagonu ładownego. Odpo­
w iednio  do zmniejszenia odległości przewozu ła ­
dunków  o 4,8%, można było  oczekiwać zmniejsze­
n ia  kursu  ładownego wagonu również o 4,8%, czyli 
pow inno być k  =  248,8, a nie 258,3. Nastąpiło więc 
stosunkowe wydłużen ie  kursu  wagonu ładownego, 
uzasadnione być może w arunkam i eksploatacyjny­
m i (wykorzystanie ca łkow ite j zdolności przepusto­
wej na krótszej drodze lub om ijan ie  ciężkich wę­
złów  itp.). Dlatego należy zbadać, w  jak ich  m ie j­
scach nastąpiło to wydłużen ie  i przedsięwziąć 
wszelkie środki ku  z likw id ow an iu  nieuzasadnio­
nych w ydłużeń ku rsu  wagonu ładownego. Prze­
chodząc do w yk ryc ia  tych  m iejsc, badamy zacho­
wanie się w ie lkości (k ) w  poszczególnych okręgach.

Przytaczam y w y n ik i badań.
W ydłużenie ku rsu  wagonu ładowngeo w  okresie 

sprawozdawczym nastąpiło:



w okręgu 1 o 8%
3 o 3%

>> 4 o 2%
>> 10 o 2%

7 0 1%
w  pozostałych okręgach osiągnięto 
kursu, m ianow icie:

skrócenie tego

w  okręgu 5 o 9%
ł ł 9 o 6%
>> 2 o 5%
ł> 6 o 2%
ł ł 8 o 0%

Powyższe zestawienie wskazuje miejsca, w  k tó ­
rych  należy przeprowadzić badania co do k ie ro ­
wania potoków  ładunków , przede w szystkim  
w  pierwszych pięciu okręgach.

W  końcu należy zaznaczyć, iż m aksym alna w a r­

tość wskaźnika pierwszego pow inna być

rów na 1, co odpowiada k ie row an iu  potoków  ła ­
dunków  drogą ta ry fow ą, k tó ra  jest zawsze n a jk ró t­
sza. P rzy jm u jąc  praktyczne odchylenie pomiędzy 
( l 0) i  (Tc) od 3%  do 4 %  (względy eksploatacyjne), 
należy uznać odchylenie to w  okresie sprawozdaw­
czym w  wysokości 8,7% (wskaźnik 0,913) za zbyt 
wysokie, tym  bardzie j, iż w  okresie ubieg łym  w y ­
nosiło ono 5,3°/o (wskaźnik 0,947). Dlatego badania 
w  terenie w  celu w yk ryc ia  przyczyn stosunkowego 
wydłużen ia  kursu  wagonu ładownego są nie ty lko  
pożądane, lecz konieczne.

W skaźnik d rug i (q). S tatyczny załadunek wagonu 
zm niejszył się z 17,43 na 17,28, czyli o 0,9%. Czy 
to zmniejszenie jest uzasadnione? Odpowiedzi na­
leży poszukiwać w  badaniach s tru k tu ry  przewozo­
w ej, czyli w  ustaleniu stosunku ładunków  ciężkich 
do lekk ich , następnie zaś w  zarządzeniach, ogran i­
czających ładowanie do pełnej ładowności wagonu, 
ze względu na dopuszczalny nacisk osi na szyny 
i  wagę wagonu na 1 m. b.

h n .L
W skaźnik trzeci ~y f  stosunek przebiegu w a­

gonów ładownych do przebiegu wszystkich wago­
nów zw iększył się o 3,6% (z 0,631 na 0,6541, św iad­
czy to o zm niejszeniu przebiegu wagonów próż­
nych, na co w p łynę ła  zapewne wzmożona akcja 
stosowania zdwojonych czynności ładunkowych.

v n l
W skaźnik czw arty  —  dobowy przebieg wa­

gonu zw iększył się zaledwie o 1%  (z 68,2 do 68,8). 
Ponieważ w  okresie sprawozdawczym szybkość 
handlowa pociągów tow arow ych wzrosła o 2% , 
należy przypuszczać, że tak pow olny w zrost dobo­
wego przebiegu wagonu uzasadnia się zbyt znacz­
nym i postojam i wagonów na stacjach rozrządo­
w ych i  technicznych oraz w  pracy m iejscowej pod 
załadunkiem  i w yładunkiem .

W skaźnik p ią ty  — , wydajność taboru wago­

nowego wzrosła o 5% . F akt ten świadczy dodatnio 
o w ykorzystan iu  taboru  wagonowego. W  okresie 
sprawozdawczym było  wagonów wyłączonych z ru ­
chu 21,3% (wskaźnik 0,787), gdy w  okresie ubie­
g łym  24.9% (wskaźnik 0,751).

O ptym alną wartość tego wskaźnika można usta­
lić  w  wysokości 0,85, czy li że wagony wyłączone 
z ruchu (naprawra, rezerwa i  dla innych  celów) po­
w in n y  stanowić do 15% ilostanu ogólnego. U trz y ­

m anie wskaźnika —  w  wysokości 0,85 spowodo­

w ałoby odpowiednie zmniejszenie zapotrzebowa­
n ia  na nowe wagony.

do p. c. W nioski.
1. Wydajność wagonu w  stosunku rocznym 

w  okresie sprawozdawczym w ynosi
559 X 365 =  203935 tkm  na 1 wagon 

ilostanu ogólnego; w  porów naniu  z w yn ika m i za 
ro k  1937 (138000 tkm ) wzrost wydajności stanowi 
48%. Powstaje pytanie, jaka jest optym alna w a r­
tość wskaźnika wydajności wagonu w  obecnych 
w arunkach i  ja k im i drogam i należy dążyć do osią­
gnięcia te j wartości.

P rzy jm u jąc  optym alne wartości dla poszczegól­
nych wskaźników :
dla wskaźnika 1-go stosunku odległości prze­

wozu ładunków  do przebiegu wagonu 
ładownego 0,95

d la  wskaźnika 2-go statycznego załadunku 
wagonu 17,5

d la  wskaźnika 3-go stosunku przebiegu wa­
gonów ładownych do przebiegu wszystkich 
wagonów 0,66

dla wskaźnika 4-go dobowego przebiegu wa­
gonu 80,0

d la  wskaźnika 5-go stosunku roboczego ilo ­
stanu do ilostanu ogólnego 0,85 '

o trzym u jem y wartość optym alną wskaźnika w y ­
dajności wagonu w  stosunku rocznym w  wyso­
kości:

365 . 0,95 . 17,5.0,66.80 . 0,85 =  270465 tkm
Osiągnięcie optym alnej wartości wydajności w a ­

gonu m ożliwe jest przez nieznaczne zwiększenie 
pierwszych trzech w skaźników  (od 1%  do 4% ) 
oraz powiększenia czwartego wskaźnika o 17% 
i  piątego wskaźnika o 10%.

2. Należy zbadać w  terenie k ie ru n k i potoków 
wagonów ładow nych w  celu w yk ryc ia  przyczyny 
tak w ie lk ie j rozbieżności pomiędzy tonokilom etra- 
m i ta ry fo w ym i i  ne tto -tonok ilom etram i eksploata­
cy jnym i.

3. W  zw iązku z wzrastającą rozbieżnością, w yno­
szącą ponad 8%  pomiędzy tonok ilom etram i ta ry fo ­
w ym i i  eksploatacyjnym i, spowodowaną k ie row a­
niem  ładunków  drogam i dłuższym i od dróg ta ry ­
fow ych, w y d a j e  s i ę  s ł u s z n e  p o d ­
d a n i e  r e w i z j i  d o t y c h c z a s o w e g o  
s y s t e m u  p o b i e r a n i a  o p ł a t  p r z e ­
w o z o w y c h .

Jeżeli ko le j ze względów eksploatacyjnych prze­
wozi ładunk i drogam i dłuższymi, lecz, ze względu 
na szybszą dostawę, w ygodnie jszym i dla ko le i i  dla 
k lien ta , to k lie n t pow in ien  opłacać ta ry fę  za drogę 
faktyczn ie  zrealizowaną, a n ie  najkrótszą —  ta ry ­
fową.

4. Należy sprawdzić, czy stosunek ładunków  
ciężkich do ładunków  lekk ich  uspraw ied liw ia  
zmniejszenie załadunku statycznego oraz zrew ido­
wać zarządzenia o ograniczeniu wyzyskania ładow ­
ności wagonów.
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5. Należy przyśpieszyć ustalenie zracjonalizowa­
nych procesów technologicznych pracy stacji w  celu 
powiększenia wskaźnika dobowego przebiegu wa­
gonu.

6. Należy poddać k o n tro li wszystkie wagony, 
wyłączone z ruchu, w  celu ich uruchom ienia, aby 
m ożliw ie  zwiększyć wydajność taboru  wagono­
wego.

W  przykładzie  (3) podaliśm y w  skrócie metodę 
przeprowadzania analizy w skaźn ików  eksploatacji

wagonów tow arow ych w  oparciu o w zory matema­
tyczne, w  k tó rych  zasadniczy wskaźn ik podany 
został w  postaci iloczynu w skaźn ików  jakościo­
wych, charakteryzujących pracę wagonów tow aro ­
wych. Podobna analiza może być przeprowadzona 
również w  odniesieniu do pracy wagonów osobo­
wych, parowozów i  pociągów we wszystkich p rzy­
padkach, gdy wskaźn ik badany może być przed­
staw iony w  postaci iloczynu innych wskaźników, 
powiązanych ana litycznie z badanym w skaźni­
kiem.

W ykorzystanie paroujozu iu ruchu to iraro iryin
przez służbę ruchu

M gr in ż .  ED W A R D  M A Ł U N O W IC Z  625.282— 81:656.222.6

A r ty k u ł podaje, ja k i w p ły w  m a służba ruch u  na lepsze w yko rzys ta n ie  pa row o­
zów  i  ja k  w ie lkość  tego w p ły w u  m ożna u jąć  liczbow o.

W ŁAŚC IW E w ykorzystan ie  parowozu, n a j­
droższej jednostk i taborowej, pow inno być 
naczelnym zadaniem ko le jarzy. Tak się jed ­

nak dziw nie składa, że fak tyczny jego użytkow n ik , 
tj.. służba ruchu, stosunkowo mało dba o to, pozo­
staw ia jąc g łów nie  troskę o należyte w ykorzystanie  
parowozów służbie mechanicznej. Stanowisko to 
jest z g ru n tu  fałszywe, gdyż co na jm n ie j 50%  czasu 
parowóz znajdu je  się w  dyspozycji służby ruchu. 
Służba ruchu nie analizu je zupełnie sposobu w yko ­
rzystyw an ia  parowozów, nie w ie, ile  czasu paro­
wóz w ykonu je  swą w łaściwą pracę, a ile  czasu 
oczekuje na pociąg.

Poniżej za jm iem y się w yłącznie w ykorzystaniem  
parowozu w  ruchu tow arow ym , w  k tó rym  bardzo 
często są stosowane jazdy bezturnusowe, a w ie l­
kość ruchu ulega dużym wahaniom.

Czas w  godzinach od c h w ili w yjśc ia  parowozu 
z parowozowni m acierzystej do c h w ili powtórnego 
w yjśc ia  z tejże parowozowni nazywam y obrotem 
parowozu (Oj. W  czasie ( Om)  przebywania paro­
wozu w  parowozowni m acierzystej i  zw rotnej, 
znajdu je  się on w  dyspozycji służby mechanicznej, 
pozostałym zaś czasem (Ó r)  dysponuje służba ru ­
chu (O  =  Om +  Or) .

D la unikn ięc ia  n ieporozum ień w  liczen iu  tych 
czasów ustalono, że parowóz znajdu je  się w  dyspo­
zyc ji służby ruchu od ch w ili przejścia przez punk t 
ko n tro ln y  przy w y jśc iu  z parowozowni (macierzy­
stej, czy zw rotnej), do ch w ili przejścia przez punk t 
ko n tro ln y  p rzy powrocie do parowozowni (macie­
rzystej, czy zw rotnej),

Czas pracy parowozu w  dyspozycji służby ruchu 
( Or)  dz ie lim y następująco:

a) czas od c h w ili przejścia przez p un k t k o n tro l­
ny p rzy w y jśc iu  z parowozowni do ch w ili 
odejścia parowozu z pociągiem w  drogę —  ti,

b) czas jazdy pociągiem (łącznie z postojam i) od 
stac ji początkowej do końcowej —  ta,

c) czas od c h w ili przyjścia  parowozu z pociągiem 
do stacji końcowej (lub zm iany parowozu) do 
c h w ili przejścia parowozu przez p un k t kon­
tro ln y  p rzy powrocie do parowozowni —  U.

Możemy przyjąć, że w  czasie obrotu  parowozu 
wym ienione wyżej czasy (ti, t i,  i  U) powtórzą się 
dw ukro tn ie , t. zn. w  czasie jazdy parowozu w  je ­
dną stronę i  z powrotem . W y ją tk i od te j zasady 
będą m ia ły  miejsce p rzy obsług iwaniu  w  czasie je ­
dnego obrotu  k ilk u  pociągów na k ró tk ie j odległo­
ści, np. pociągów zdawczych, m iędzywęzłowych.

Stąd w  czasie obrotu  parowozu: a) czas od chw i­
l i  przejścia przez p un k t ko n tro ln y  do odejścia pa­
rowozu w  drogę będzie w ynos ił T i =  2 ti, b) czas 
jazdy z pociągiem w yniesie T i =  2tz, czas od chw i­
l i  p rzybycia  parowozu z pociągiem do stac ji koń­
cowej do ch w ili przejścia parowozu przez punkt 
ko n tro ln y  T3 =  2t3, zaś

Or =  T : +  T 2 - i- T s

W czasach T i i  Ta parowóz żadnej pracy (liczonej 
w  parowozowo-km) nie w ykonuje , m im o że spala 
węgiel, a drużyna parowozowa pracuje. W  czasie 
T i parowóz w ykonu je  pracę zasadniczą( P z)  i  p ra ­
cę pomoniczą (P p)

Praca zasadnicza, polegająca na prowadzeniu po­
ciągu, w ynosi ty le  parowozowo-km , ile  k ilom etrów  
przebiegł parowóz, prowadząc pociąg. Praca po­
mocnicza polega na w ykonyw an iu  m anewrów  z w a­
gonami swego pociągu, a je j w ielkość o trzym uje  
się z pomnożenia czasu zużytego na m anew ry przez 
5 (umowna szybkość na manewrach).

Szybkość handlowa parowozu ( Vp)  jest to stosu­
nek drogi, przebyte j przez parowóz przy p row a­
dzeniu pociągu (P z ) , do czasu pozostawania paro­
wozu w  dyspozycji służby ruchu (Or) , obie w ie lko ­
ści odnoszą się do całego obrotu  parowozu.

PzVp —  — 7 ,—  km/godz.

A nalizu jąc stosunek (S) szybkości handlowej pa­
rowozu do szybkości handlowej pociągu (Vh), k tó ­
ra  jest rów na stosunkow i drogi przebyte j przez po­

ciąg (Pz), do czasu (T 2) na to zużytego — F fc =  —
■* 2

w idzim y, że szybkość handlowa parowozu jest za­
wsze mniejsza od szybkości handlowej pociągu, 
gdyż do czasu pracy parowozu należy dodać czasy



o c z e k iw a n ia  p a ro w o z u  na  o d e jśc ie  z p o c ią g ie m  i  na  
je g o  p o w ró t  od  p o c ią g u  do p a ro w o z o w n i

ę _  A  . p * =
13 “  vp t2 * r, + r a + zy ■

Tx +  T 2 +  T a _  r , Tx +  T3
T2 “

Z  o s ta tn ie g o  w z o ru  w id a ć  w y ra ź n ie , że im  czasy 
T i  i  T 3 będą  m n ie jsze , t y m  d ru g i w y ra z  teg o  w z o ­
r u  bę dz ie  m n ie js z y  i  s to su n e k  S bę dz ie  b liż s z y  do 
je d n o ś c i, a p a ro w ó z  bę dz ie  le p ie j w y k o rz y s ta n y  d la  
s w o je j w ła ś c iw e j p ra c y .

P rz e jd ź m y  te ra z  od ro z w a ż a ń  te o re ty c z n y c h  do 
a n a liz y  p ra c y  p a ro w o z ó w  w  ru c h u  to w a ro w y m  n a  
p o d s ta w ie  p o s ia d a n y c h  d a n y c h  s ta ty s ty c z n y c h .

P o w y ż e j r o z p a try w a liś m y  p ra c ę  p a ro w o z u  p ro ­
w adzącego  po c ią g , w  p ra k ty c e  je d n a k  p rz y  a n a li­
z ie  m u s im y  b ra ć  p o d  u w a g ę  p rz e c ię tn ą  p ra c ę  p a ro ­
w o z u  n ie  ty lk o  p ro w a d z ą c e g o  p o c ią g i, a le  i  p rz e ­
b ie g i lu z e m , a to  d la te g o , że w  naszej s ta ty s ty c e  
do s z yb ko śc i h a n d lo w e j p o c ią g ó w  za lic z a n a  je s t 
ta k ż e  szybkość  h a n d lo w a  p a ro w o z ó w  lu ze m .

W obe c  tego, że w  nasze j s ta ty s ty c e  dane , d o ty ­
czące p ra c y  p a ro w o z ó w , odnoszą się  do o k re s ó w  
k a le n d a rz o w y c h  —  d o b y , m ie s iąca , k w a r ta łu  i  ro ­
k u , a n ie  do o b ro tu  p a ro w o z u , u s ta l im y  n a jp ie r w  
w ie lk o ś c i p o trz e b n y c h  e le m e n tó w  w  o d n ie s ie n iu  do 
d o b y , a w ię c : p ra c ę  d o b o w ą  (p a ro w o z o -k m ), czas 
p ra c y  ty c h  p a ro w o z ó w  w  c ią g u  d o b y  (p a ro w o z o - 
-g o d z in y )  itd . ,  a n a s tę p n ie  po u s ta le n iu  w ie lk o ś c i 
p rz e c ię tn e g o  o b ro tu  p a ro w o z u  p rz e jd z ie m y  do w ie l­
kośc i, od no szących  s ię  do o k re s u  o b ro tu  p a ro w o z u .

M ie s ię c z n ą  p ra c ę  (zasadn iczą  w s z y s tk ic h  p a ro w o ­
zów , k tó r e  p ra c o w a ły  n a  obszarze  D O K P ) o t r z y ­
m u je m y  ze s p ra w o z d a n ia  o p ra c y  ta b o ru  R —  148.

O zna czam y:
P zp—  p ra c a  zasadn icza  p a ro w o z ó w  p o c ią g o w y c h  

w  p a ro w o z o -k m  ( ru b r .  199 s p ra w o z d . R —  
148). '

P zi —  p ra c a  p a ro w o z ó w  lu z e m  w  p a ro w o z o -k m  
( ru b r .  200 s p ra w o z d a n ia  R —  148).

Gp —  p a ro w o z o -g o d z in y  w  p o c ią g a ch  to w a ro w y c h  
( ru b r .  236 s p ra w o z d a n ia  R —  148), o b e jm u ­
ją ce  p a ro w o z y  p o c ią gow e , p a ro w o z y  lu z e m  
i  re z e rw ę .

Gr ■—  p a ro w o z o -g o d z in y  re z e rw y . 
p r —  re z e rw a  w  ru c h u  to w a ro w y m  w  p a ro w o z o - 

k m  ( ru b ry k a  202 s p ra w o z d a n ia  R —  148).
P 2 —  p ra c a  zasadn icza  p a ro w o z ó w  p o c ią g o w y c h  

i  lu z e m  w  p a ro w o z o -k m .
^ P z =  Pzp +  P zl

q  __ Pr (go dz inę  re z e rw y  p rz y ró w n u je m y  
2  do  2 p a ro w o z o -k m ).

P o n ie w a ż  w  n a szych  ro z w a ż a n ia c h  ro z p a tru je m y  
p ra c ę  p a ro w o z ó w  p o c ią g o w y c h  i  p a ro w o z ó w  lu zem , 
s tą d  czas p o z o s ta w a n ia  ty c h  p a ro w o z ó w  w  dysp o ­
z y c j i  s łu ż b y  ru c h u  w  c ią g u  m ie s ią ca  (G) bę dz ie  w y ­
n o s ił:

Teraz możemy już obliczyć przeciętną w  ciągu
miesiąca szybkość handlową jednego parowozu

P z Pzp +  P zl
Vp ~ ~ G ~  ~  _ _ P T_

GP 2

W razie potrzeby możemy obliczyć szybkość han­
d low ą parowozu przeciętną w  ciągu doby, kw a rta ­
łu, czy roku, b iorąc odpowiednie dane (parowozo- 
-k m  i  parowozo-godziny), odnoszące się do doby, 
k w a rta łu  czy roku. O trzym aną w  powyższy sposób 
przeciętną szybkość handlową parowozu możemy 
porównać z przeciętną szybkością handlową pocią­
gu towarowego.

Ył .vh
je  stopień w ykorzystan ia  parowozów dla ich 
w łaściwej pracy, t j.  prowadzenia pociągów. Jasną 
jest rzeczą, że ten stosunek przy racjonalnej gospo­
darce parowozami przez służbę ruchu pow inien 
wzrastać. Na podstawie obecnej s ta tys tyk i dyrek­
cje n ie  mogą w ydzie lić  czasów oczekiwania paro­
wozów (T i i  T3), natom iast dalszą analizę stosunku 
szybkości handlowej parowozu i pociągu można 
przeprowadzić dla całej sieci.

Stosunek tych  szybkości charakteryzu-

Yjl vh
oczekiwania

|  możemy 

parowozu

Ze stosunku tych  szybkości

obliczyć przeciętne czasy 
przed odejściem pociągu i  po przy jśc iu  pociągu na 
stację końcową (zm iany parowozu) do ch w ili zjaz­
du do parowozowni.

Z podzielenia dobowego przebiegu parowozu 
w  ruchu tow arow ym  1 p. (rubr. 348 spr. R —  148) 
przez szybkość handlową parowozu Vp możemy 
otrzym ać przeciętną dobową pracę parowozu (w go­
dzinach) t. zn. przeciętny czas pozostawania paro­
wozu czynnego w  dyspozycji służby ruchu w  cią­
gu doby (T d)

Czas ten składa się z:
a) czasu od przejścia przez p un k t ko n tro ln y  do 

odejścia z pociągiem (luzem) —  tdl
b) czasu w łaściwej pracy, t j.  prowadzenia pocią­

gu (przebiegu luzem) —  tdl,
c) czasu od przybycia  parowozu do stacji koń­

cowej (zmiany parowozu) do przejścia przez 
punk t ko n tro ln y  do parowozowni —  td,

T d =  tdl +  td2 -j- td3
Stosunek w łaściwej pracy parowozu w  ciągu do­

by ( td2)  do ca łkow ite j dobowej jego pracy (T d)  
jest rów ny stosunkowi szybkości handlowej paro­
wozu do szybkości handlowej pociągu (S)

tJ l = = VR ==S> stąd td i = S X  Tdl a tdi +  tds =  
Td Vh

=  r d —  t dl =  Td — S X  Td =  T d X  (1 — S) .
W ten sposób po tra fim y  określić w ielkość prze­

ciętnej n ieefektyw nej pracy parowozu w  ciągu 
doby.

W  celu określenia w ie lkości n iee fektyw ne j p ra ­
cy parowozu w  ciągu jednego jego obrotu  należy 
znaleźć przeciętny obrót parowozu (O).

C a łkow ity  przeciętny obrót parowozu otrzym am y 
z podzielenia parowozo-godzin ilostanu czynnego 
parowozów przez ilość w ydanych parowozów 
w  tym  samym okresie czasu.

Oznaczamy:
Icz —  przeciętny dobowy ilostan parowozów czyn­

nych w  ruchu tow arow ym ,
Iw  —  przeciętna ilość w ydanych parowozów w  cią­

gu doby do pociągów towarowych.
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+  f,n X  A
stąd O -

Icz  X 2 4

Iw
Przeciętny dobowy ilostan parowozów czynnych 
w  ruchu tow arow ym  otrzym am y ze sprawozdania 
R -148 (rubr. 36).

Ilostan w ydanych parowozów w  ciągu doby jest 
re jestrow any przez służbę mechaniczną (na druku  
PKP. Seria M  N r 2, m ianow n ik  pozycji 25), dla 
otrzym ania przeciętnej dziennej ilości wydanych 
parowozów w  ciągu miesiąca należy dodać do sie­
bie ilości parowozów, w ydanych w  ciągu każdej 
doby i  sumę podzielić przez ilość dni w  miesiącu.

Obecnie można już określić w ielkość n iee fek tyw ­
nej pracy parowozu (T i +  T i) w  czasie obrotu pa­
rowozu

m ,  , . . . O  Td X  (1  — S )X O

Wyżej było  powiedziane, że Tt =̂= 2ta i Ta — 2ts, 
czasy zaś t i  i  U są określone w  regulam inach sta­
cyjnych. M ając określone średnie dla sieci czasów 
t i i  t3, możemy p rzy analizie stw ierdzić, czy w yko ­
nanie tych  czasów jest wyższe, czy niższe od zało­
żonych.

Określenie w ielkości czasu t i  +  ts = t o  przecięt­
nego dla całej sieci, potrzebnego dla przeprowa­
dzenia analizy, można wykonać w  następujący spo­
sób.

Oznaczymy przez:
t \  —  czas wyznaczony w regulam in ie  stacyjnym  

od przejścia przez p un k t ko n tro ln y  przy 
w y jśc iu  z parowozowni do c h w ili odejścia 
pociągu dla jednego k ie runku , czy g rupy to ­
rów  odjazdowych,

A ’ —  ilość pociągów, w ypraw ionych  w  analizo­
w anym  okresie czasu w  tym  k ie runku , czy 
z te j g rupy  to rów  odjazdowych, 

t ' \ —- ten sam czas dla drugiego k ie runku , czy 
drugie j g rupy  to rów  odjazdowych,

A "  —  ilość pociągów, w ypraw ionych  w  drug im  
k ie runku , czy z d rugie j g rupy  torów , 

t '3 —  czas wyznaczony w  regulam in ie  stacyjnym  
od przybycia  pociągu do przejścia parowozu 
przez p un k t ko n tro ln y  do parowozowni dla 
jednego k ie runku , czy g rupy  to rów  p rzy­
jazdowych,

B ' —  ilość pociągów, p rzy ję tych  w  analizowanym  
okresie z tego k ie runku , czy na tę grupę to ­
rów,

t ' \ —  ten sam czas dla drugiego k ie runku , czy 
g rupy  torów,

B " —  ilość pociągów, p rzy ję tych  z drugiego k ie ­
runku, czy na drugą grupę torów.

Wówczas dla wszystkich stacji początkowych, 
końcowych i  zm iany parowozów na terenie Oddzia­
łu  Eksploatacyjnego ogólny czas postoju parowo­
zów przed odejściem pociągu będzie w ynosił:
r e =  i r x i ’ +  r x 4 ”  + ..........+  /,»  x a * ,
a ilość pociągów, w ypraw ionych  w  tym  samym 
okresie

E w =  S A ’ +  A ”  + ......... +  A \
stąd przeciętny czas oczekiwania parowozu

_ l t \  X  A ’ +  t "  X  A ”  + ......... ......................
2  A ’ +  A ”  + ........+  A n

analogicznie ogólny czas postoju parowozów po 
przybyciu  pociągu będzie w ynosił:
Tse= l t 3’ X B ’ + t aX B "  + ......... +  <" X f l» ,
a ilość pociągów p rzy ję tych  w  tym  samym okresie

Ep =  ZB> +  B ”  +  . . . . .  +  B " ,
stąd przeciętny czas oczekiwania parowozu

T e

K =  B p =
=  l t ;  X B '  +  ts”  X  B "  + ......... +  f," X  B "

1 B ' - f  B "  + ..........+  5 "
wobec tego przeciętny ogólny czas oczekiwania pa­
rowozu

t0 =  I  ~f~ ts.
Analogicznie dla d y re kc ji

t  =  A I a  =  L s .  T  =  I L i  =
' S E w D j  ■ S E p D p ’

> ta — tt ,-j- t s

gdzie: T i m  —  suma postojów parowozów (paro- 
wozo-godziny) w  oczekiwaniu na w ypraw ien ie  po­
ciągu.
Tsm —  suma postojów parowozów po przybyciu  

pociągu do przejścia przez p un k t kon­
tro ln y .

D w  —  ilość pociągów w ypraw ionych  na terenie 
DOKP.

Dp —  ilość pociągów p rzy ję tych  na terenie DOKP.
M ając powyższe dane dla wszystkich dyrekc ji, 

możemy już  określić czas to ~  £, +  t3 przeciętny 
dla całej sieci i  oparty  na poszczególnych regula­
m inach stacyjnych,

,  -  s r „ . . , ... s  Tam l T tm S Ttm 
' l D a ’ ■ 1 D P’ ° 1 D W 1 D P

O kreślony w  powyższy sposób czas „ to “  porów - 
nyw u jem y z analogicznym czasem, osiągniętym  
w  danym okresie czasu, czyli z w ielkością 

T T -  ^  X  ("7 — S ) X 0  
1 " 3 24 ~

Jeżeli t0<^ T3 -f- T a; to oznacza, że czasy oczeki­
wania parowozu przekraczają czasy określone w  
regulam inach stacyjnych i  należy wówczas zbadać 
przyczyny nadm iernych postojów parowozów. 
G dyby natom iast w ypadło t0 -f- T3, to
oznacza, że czasy określone w  regulam inach nie 
odpowiadają potrzebom i  należy je  przeanalizować, 
szczególnie na stacjach, dla k tó rych  nie opracowa­
no dotąd procesów technologicznych.

Niezależnie od tego należy porównać osiągnięty 
stosunek szybkości handlowej parowozu do szyb­
kości handlowej pociągu z wykonaniem  za ta k i 
sam okres w  latach poprzednich, stosunek ten w i­
nien wzrastać; również należy porównać z w yko ­
naniem w  latach ubiegłych czasy postoju parowo­
zów (Ti +  T3) dla sieci. Czasy te pow inny bez­
względnie maleć.

D la lepszego zrozumienia analizy w ykorzystania  
parowozu w  ruchu tow arow ym  podany jest pon i­
żej p rzyk ład  liczbowy, oparty  na danych liczbo­
wych, w ziętych dowolnie.

Zakładam y, że w  miesiącu czerwcu 1952 r., 
w  pewnej d y re kc ji osiągnięto następujące w y n ik i:
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Stąd Vp

Pzp — 920,0 tys. par.-km .
Pzl =  95,0 tys. par.-km .
Gp —  82,5 tys. par.-godz.
P r =  1,6 tys. par.-km .

Pzp +  P zl _  920,0 f 95,0

G„ Pr
2

82,5 IĄ
2

== 12,4 km/godz.;
zaś szybkość handlowa pociągów towarowych 
w  tym  samym okresie w yniosła Vh — 49,4 km/godz.

stąd S Z p
vh

12.4

19.4
0,64.

W  analogiczny sposób znajdu jem y te w ielkości 
d la  sieci. Wynoszą one:

Vp — 10,8 km/godz. Vh — 18,0 km/godz.

i S
10.8

d a le j:

Stąd:

Ip
Icz
Iw

18,0

145,2 km. 
3830 par. 
6940 par.

=  0,60;

T  _ LP
ld~ vD

145,2
10,8 13,4 godz.

0,60):td, +  td,= TdX(  1 -« S )= 1 3 ,4 X (1
=  5,4 godz.

/ „ X 2 4 _  3820 X  24 ^ 1 3 )2  ^
O = 6940

T \ l'S * (ld, +  tdy ) X
o
24 5,4 X

13,2
24

=  2,98 godz.

1,49 godz.

Dalej załóżmy, że na stacji „M “  w  regulam inie 
stacyjnym  przewidziano dla k ie run ku  1-50 m in. 
(0,83 godz.) jako normę czasu od przejścia parowo­
zu przez punk t ko n tro ln y  do odejścia parowozu 
z pociągiem w  drogę, a 20 m in  (0,33 godz.), od 
c h w ili p rzyjścia pociągu do przejścia parowozu 
przez p un k t kon tro lny . Analogicznie dla k ie runku  
I I  norm y te odpowiednio wynoszą —  60 m in. (1,0 
godz.) i  25 m in. (0,41 godz.) i  dla k ie run ku  I I I  — 
45 m in. (0,75 godz.) i  20 m in. (0,33 godz.).

W  k ie ru n ku  I  w ypraw iono w  ciągu miesiąca 125 
pociągów i  ty leż pociągów przy ję to  z tego k ie ­
runku.

W  k ie run ku  I I  w ypraw iono 55 pociągów, a p rzy­
ję to  60 poc., w  k ie run ku  I I I  w ypraw iono  70 poc., 
a przy ję to  65 pociągów.

(Do pociągów zaliczono także w ypraw ione lub  
przy ję te  parowozy luzem).

Przeciętne czasy oczekiwania parowozu ( t i i  to) 
na stacji „M “  odpowiednio wyniosą:.

0,83 X 125 +  1,0 X 55 +  0,75 X JO 
=  125~+ 55 +  70

=  0,85 godz.
0,33 X 125 +  0,41 X 60 +  0,33 X 65 

h  =  -  125 +  60 +  65
=  0,35 godz.

t0 =  /, + <„ = 0,85 + 0,35 = 1,20 godz

W analogiczny sposób oblicza się d la  Oddziałów 
Eksploatacyjnych przeciętny czas oczekiwania pa­
rowozów.

Dalej załóżmy, że dyrekc ja  posiada 3 oddziały 
eksploatacyjne (RMO-1, RMO-2 i  RMO-3), w  k tó ­
rych uzyskano następujące w y n ik i:
RMO-1
Txe =  2215,0 par.-godz., E w =  2531 poc., tx — 
=  0,88 godz.
TBe =  760,0 par.-godz., E p =  2531 poc., 
ts =  0,30 godz.

t0 =  tx +  tB =  0,88 +  0,30 =  1,18 godz.
RMO-2
Txe =  1424,0 par.-godz., E w — 1780 poc., 
t x — 0,80 godz.

T 3e =  623,0 par.-godz., Ep =  1780 poc., 
tB =  0,35 godz.

to — t i  +  tg =  0,80 +  0,35 =  1,15 godz. 
RMO-3
T xe — 1358,5 par.-godz., E w — 1430 poc., 

tx =  0,95 godz.
T se =  715,0 par.-godz., E p =  1430 poc., 
t3 =  0,50 godz.

t0 =  i,  + / 3 =  0,95 +  0,50 =  1,45 godz.
Stąd przeciętne czasy oczekiwania dla d y re kc ji 

wyniosą:
2215,0 +  1424,0 +  1358,5

U
S T xe 

~ ^ E W 
l£ T.e

Z e „
L

2531 +  1780 +  1430 
760,0 +  623,0 +  715,0
2531 +  1780 +  1430 

tx +  t3 =  0,87 +  0,37 =

=0,87godz.

=  0,37 godz. 

1,24 godz.
W  analogiczny sposób obliczam y czasy oczeki­

wania parowozów dla sieci, w  naszym przykładzie 
dla 10 d y re kc ji wyniosą one:
S T xm =  43076,0 par.-godz.
£ T ~  =  19580,0 par.-godz.
£ D w — 43950 poc.
£ D p =  48950 poc.

£7’ m 43076,0
Stąd: t  = ----- =

v r>

t. =

'-Du

Z D n

48950
19580,0

48950

0,88 godz.

0,40 godz.

t0 =  tx +  t2 =  0,88 +  0,40 =  1,28 godz.
O trzym any przeciętny czas oczekiwania paro­

wozu, w y n ik ły  z regulam inów  stacyjnych (t0 =  
1,28 godz.), porów nujem y z tak im  czasem, osiąg­
n ię tym  faktyczn ie  (t0 =  1,49 godz.). W idzim y, że 
faktyczny czas oczekiwania parowozów przekracza 
o 16% czasy, wyznaczone regu lam inam i s tacyj­
nym i.

Te 16°/o oznacza n ieproduktyw ne spalanie węgla 
w  czasie większych, postojów  parowozów, następ­
nie, przedłużenie czasu pracy drużyn parowozów, 
a nieraz także połamanie tu rnusów  parowo­
zowych.

Z tych  względów należy p iln ie  śledzić w yko rzy ­
stanie parowozów przez służbę ruchu i  p rzyzw y­
czajać wszystkich ruchowców do gospodarskiego 
podejścia do parowozu, k tó ry  jest, na ró w n i z w a­
gonami, warsztatem  pracy pracow nika służby 
ruchu.
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A naliza  kontro lna obrotu  tnagonóu:
Inż. M IE C Z Y S Ł A W  ZO B O LE W IC Z 656.223.2

W e w rześn iow ym  num erze „P rzeg lądu  K o le jow e go“  b y ł zamieszczony a r ty k u ł 
m gr. inż. E. M a łunow icza , om aw ia jący  tech n ikę  p lanow an ia  w spó łczynn ika  ob ro tu  
wagonu, techn ikę  ana lizy  ob ro tu  wagonu, na podstaw ie posiadanych dokum entów  
sprawozdawczych.

P osługując się m etodam i, o m ó w io nym i w  n in ie jszym  a rty k u le , można u s ta lić  po­
szczególne e lem enty w spó łczynn ika  ob ro tu  wagonu, a co za ty m  idzie, zastosować od­
pow iedn ie  ś ro d k i d la  ic h  popraw y.

J eśli na stacji A  ładu jem y stale U „ wagonów 
na dobę, k tó rych  obrót w ynosi „ w “  dób, to m u­
sim y zużyć n = u n • w w agonów .— Znając ilość 

wagonów załadowanych na pew nym  zam kniętym  
re jon ie  i ilostan  roboczy wagonów, możemy o b li­
czyć obrót wagonów, k tó ry  wyraża się wzorem

n
w =  ------- -

Un

W  rzeczywistości, wagon na sieci ładu je  się na 
jednej stacji, w y ładow uje  na drugie j, ponownie 
ładu je  się na trzecie j, w y ładow uje  na czwarte j itd . 
W  ten sposób wagon krąży po całej sieci, nie po­
wracając do stacji pierwszego naładunku. Można 
w ięc rozważać ty lk o  przeciętny obrót wagonów, 
znajdujących się danym rejonie.

W  praktyce  posługujem y się pojęciem współ­
czynnika obrotu  wagonów, zb liżonym  do pojęcia 
obrotu  wagonów, k tó re  jest obliczalne, lecz nie rze­
czywiste. W spółczynnik ten obliczam y w edług 

n
wzoru w = — , gdzie „n “  oznacza ilostan  roboczy,

a ,,u“  pracę wagonów, wyrażającą się ilością w a­
gonów naładowanych i  p rzy ję tych  ładow nych z są­
siednich rejonów.

Postać obliczeniowa tego wskaźnika w  =  — , sto-
U

sowana w  p lanow aniu  g loba lnym  oraz p rzy ope­
ra tyw ne j k o n tro li współczynnika obrotu  wagonów, 
n ie nadaje się do analizy i  wnioskowania, gdyż nie 
zawiera poszczególnych elementów składowych 
czasu obrotu  wagonów, k tó ry m i są:

1) czas pozostawania wagonu pod naładunkiem ,

2) czas oczekiwania na odprawę ze stacji zała­
dowczej,

3) czas pobytu  wagonu ładownego w  pociągach,

4) czas pobytu  wagonu ładownego na stacjach 
technicznych i  rozrządowych poza pociągami,

5) czas oczekiwania wagonu ładownego na sta­
c ji przeznaczenia na podstaw ienie pod w y ła ­
dunek,

6) czas trw a n ia  w y ładunku,

7) czas oczekiwania wagonu próżnego na w ys ła ­
nie ze stacji w yładow ania,

8) czas pobytu  wagonu próżnego w  pociągach,

9) czas pobytu  wagonu próżnego na stacjach te ­
chnicznych i  rozrządowych,

10) czas oczekiwania wagonu próżnego na stacji 
ponownego na ładunku na rozpoczęcie czyn­
ności ładunkowych.

Na podstawie obecnie prowadzonej s ta tystyk i, 
bez konieczności w prowadzania dodatkowej re je ­
strac ji, możemy na szczeblu RMO, D O KP i M in i­
sterstwa Ko le i, a w ięc na w szystkich szczeblach 
jednostek k ierowniczych, kontro low ać w  większo­
ści przypadków  w ykonanie podanych elementów 
składowych obrotu  wagonów i  wyciągać odpowie- 
nie w n iosk i w  k ie run ku  ich poprawy.

W  tym  celu należy sporządzić na podstawie po­
siadanych dokum entów  statystycznych za okres m i­
n iony zestawienie tych  w ielkości, k tó re  w yw ie ­
ra ją  bezpośredni w p ły w  na kszta łtow anie się 
współczynnika obrotu  wagonów, w edług podanego 
na str. 471 wzoru:

Objaśnienie: podany w  uwagach m ate ria ł s ta ty- 
tystyczny zestawiony jest zgodnie z obow iązują­
cym i „P rzepisam i prowadzenia s ta tys tyk i pracy 
taboru PK P  N r R: 37“  i  zarządzeniami w ydanym i 
przez M K  i  tak:

R: 148 jest to „M iesięczny w ykaz pracy taboru 
norm alnotorowego na lin iach  D O KP“ , sporządzany 
przez dzia ły s ta tys tyk i W ydzia łów  Ruchu.

H : 157 jest to „Zestaw ienie  danych o p rze trzy­
m yw an iu  wagonów tow arow ych p rzy czynnościach 
ładunkow ych“ , k tó re  prowadzą W ydzia ły  H andlo­
we, zgodnie z zarządzeniem D yrek to ra  Generalne­
go N r E: 3/23/1/50 z dnia 22.VI.1950 r.

R: 26 jest to „Zestaw ienie  niedomagań technicz­
nych sprawności przewozowej“  k tó re  prowadzą 
W ydzia ły  Ruchu zgodnie z zarządzeniem D yrek to ­
ra  Generalnego N r P I:  le/44/34/50 z dnia 24/X 1950 
roku.

Na podstawie danych, u ję tych  tem atyką propo­
nowanego zestawienia, można ustalić stan poten­
c ja lny  ilostanu roboczego, w yraża jący się ilością 
wagono-godzin w  okresie jednego obrotu  wago­
nów.

B ilans wagono-godzin jednego obrotu  wagonów 
możemy przedstaw ić wzorem:

24 • w • n  =  S „  -)- Sp -f- S r -j- S rp,
gdzie:

S 0 jest to suma wagono-godzin pozostawania 
wagonów ładow nych na stacjach ładunkow ych 
w  czasie jednego obrotu,

Sp jest to suma wagono-godzin przebywania 
wagonów ładow nych i  próżnych w  pociągach 
w  czasie jednego obrotu  wagonów,

S r jest to suma wagono-godzin przebywania 
wagonów ładow nych na stacjach technicznych 
w  czasie jednego obrotu,

S rp jest to suma wagono-godzin pozostawania 
wagonów próżnych na stacjach ładunkow ych i  te­
chnicznych w  czasie jednego obrotu.
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Poszczególne sumy, ja k  to w yn ika  z dalszego 
toku  rozumowania, są fu nkc ja m i tych  elementów, 
jak ie  u ję te zostały w  proponowanym  zestawieniu.

Sumę , ,S 0”  możemy przedstawić wzorem:
S0 =  (w„ +  uw) • t„ • w a że, ja k  w iadom o,

Tl
W —  ----------

o (ttn “f" nw) • tQ
S o - " * /t

Sumę „S p“  stanow i ca łkow ity  przebieg wago­
nów  (ładownych i  próżnych) w  okresie sprawo­
zdawczym ns =  (ns)i - j -  (ns)p , podzielony przez 
przez przeciętną szybkość handlową poc. tow aro ­
w ych oraz ilość dni okresu sprawozdawczego „T “  
i  pomnożony przez współczynn ik obrotu  wago­
nów. Zależność tę możemy przedstawić wzorem:

(ns)i +  (ns)PSn w

Sn

=  ( !  +  «)

(ns)i +  (ns)p 
T ■ Vh 

(ns)i
T ■ u

W -

n
~V~H

(1 -)- a) • (ns)i n
T • Vh u

Ponieważ przebieg wagonów ładownych, podzie­
lony przez pracę wagonów w  ciągu całego okresu 
sprawozdawczego (T.u), stanow i ku rs  wagonów ła ­

downych - y ~  =  *<;

sumę „S p“  można przedstawić w  ostatecznej fo r- 
(1 -|- & ) •  kimie jako  Sp Vh n.

T . V h
W zór ten można odpowiednio przekształcić, na­

dając m u prostszą formę, a m ianow icie:
Stosunek przebiegu wagonów próżnych do prze­

biegu wagonów ładow nych nazywam y „w spó ł­
czynnikiem  próżnego przebiegu“  i  określam y go
• i „  («®)p .jako  a =  -7— r -

z w zoru tego w yn ika  że: (ns)p =  a • (ns)t ;
w staw ia jąc tę wartość we wzroze na pełny prze­
bieg wagonów (ns) =  (ns)i -f- (ns)p , o trzym ujem y: 

(ns) =  (ns)i +  a(ns)i =  (1 +  a) • nst. 
wobec tego sumę „S p “  możemy przedstawić:

Sumę „S

Sr =  uT • tr • w

możemy przedstawić wzorem: 
ur ■ tT

u
n

Sumę „S rp “  obliczamy z bilansu wagono-godzin 
jednego obrotu  wagonów

24.n.w. =  iS"0 — iSj, -f- Sr -f- Srp .

W staw iając w  tym  wzorze odpowiednie w ie lko ­
ści na poszczególne sumy wagono-godzin, o trzy­
m ujem y:

0/24. n. w =  ----- Hu) ) '  to

+

u

ur

(1 a) ■ ki
n +  ----------------- • n -f-Vh

tT n -f- SA

L  p. S ym bo l Nazwa wskaźnika
Jednost.

m ia ry
W ykonan ie  
w  okresie 
sprawozd.

U w a g a

1 2 3 4 5 6

1 un na ładunek wagonów 
(p rzec ię t. dobowy)

w agon. w ykaz R:148 
tab . X V  rub . 313

2 uw w yładu ne k wagonów 
(p rzec ię t. dobowy)

ł » w ykaz R:148 
tab . X V  ru b . 317

3 U praca wagonów 
(przec ię t. dobowa)

” w ykaz R:148 
tab . X V  rub . 316

4 (ns), przebieg wagonów ładów . wag. km w ykaz R:148 
tab . I X  A  ru b . 142

5 (ns)p przebieg wagonów próżn. w ykaz R:148 
tab . I X  A  rub . 143

6 t ’ p rzecię t. czas pos to ju  wagonu pod 
operacjam i ła d u n ko w ym i

godz. w ykaz H:157

7 t ” przecię t. czas pos to ju  wagonu ładów , 
w  oczek iw an iu  na podstaw ie n ie  lu b  
w łączenie do poc. na stacjach ładunków .

ł >
•

w ykaz R:26

8 *0 przecię t czas pozostaw, wagonu 
ładownego na stać. ładunkow e j

ł  ł w ykazy  H:157 i 
R:26

9 Łr przecię t. czas pozostaw, wagonu ładów , 
na stacjach techn icznych

t  > w ykaz R:26

l:i Ur ilość  wagonów ładow nych  przechodząca 
przez stać. techniczne p rzec ię t. na dohę.

wagon. w ykaz R:26

11 v h szybkość h a nd l. poc. tow a r km /godz. w ykaz R:148 
ta b . X IV  rub . 305

12 W w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  wagonów tow a r. doby w ykaz R:148 
tab . X V  ru b . 318

13 n ilo s ta n  roboczy wagon, 
p rzec ię t. dobowy)

wagon w ykaz R:148 
tab . X V  ru b . 312

14 k . kurs łado w ny  wagonu km wykaz R:148 
tab . X V  rub . 327

15 Łr przecię t. czas pozostawania wagonu 
próżnego na stacjach ła dunków , 
i  technicznych

godz. ob licza  się z b ila n su  
wagono-godz. 
jednego ob ro tu .
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Równość zostanie zachowana, jeś li obie strony 
rów nania  podzie lim y przez „n “  i  wówczas wzór 
ten otrzym a postać:

ka obrotu  wagonów, względnie w ysiłek w  przypad­
ku  uzyskania lepszych w yn ikó w  aniżeli p lano­
wano.

24.w tł/i

+

U

ur

to +  £ l± ? - ) ..‘- f t  +

tr
+

sr,

— j est  to przeciętny czas pozostawania wa­

gonu próżnego na stacjach ładunkow ych i  tech­
nicznych i  okreś liliśm y go symbolem „ t  p“ .

Czas „ t p“  obliczam y z poprzedniego wzoru:

tp =  24. w  — t 0 +
( l+ a ) - * ,  ut • tr 

Vh +  u

W  ten sposób obliczony przeciętny czas pozosta­
w iam y wagonu próżnego na stacjach ładunkow ych 
i  technicznych w pisu jem y do zestawienia elemen­
tów  składowych współczynnika obrotu  wagonów 
(w om awianym  przykładzie  pod pozycją 15 zesta­
wienia).

Porów nując wykonanie  w  okresie badanym po­
szczególnych wskaźników, zestawionych w  poda­
nej tabelce z w ielkościam i, usta lonym i jako  zada­
n ia  p lanowe na dany okres, możemy stw ierdzić, 
k tó re  z tych  elementów w p łyn ę ły  na pogorszenie 
lub  poprawę współczynnika obrotu  wagonów.

W  dalszym ciągu analizy możemy ustalić, k tó re  
w skaźn ik i zostały pogorszone z w in y  nadawców, 
a k tó re  z w in y  kole i, np. naładunek wagonów jest 
niższy aniżeli planowano —- w inę  ponoszą nadaw­
cy, jeś li n ie dostarczyli p lanowanej masy tow aro­
wej lub  ko le j, jeś li n ie p ok ry ła  zapotrzebowania 
wagonów, zgłoszonego przez nadawców —  czas t' 
zależny jest od nadawców, natom iast czas t" zale­
ży w  zupełności od ko le i itd .

Po ustaleniu, k tó re  w skaźn ik i zależne b y ły  od 
k lien tów , a k tó re  od kole i, należy dokonać prze­
liczenia, stosując podany w zór na b ilans wa- 
gono-godzin i  w staw ia jąc przy wskaźnikach za­
leżnych od k lie n tó w  w ie lkości fak tyczn ie  w yko ­
nane, natom iast p rzy wskaźnikach zależnych od 
ko le i, w ie lkości ustalone w  zadaniach p lanowych 
na dany okres. O trzym ana w  ten sposób ilość w a- 
gono-godzin w  czasie jednego obrotu  (24n.w), po­
równana z faktyczn ie  wykonaną, określi stopień 
w in y  ko le i w  przypadku pogorszenia współczynni-

Tego rodzaju analiza może wykazać; że nawet 
w  przypadku uzyskania gorszego współczynnika 
obrotu  wagonów aniżeli planowano, ko le j osiąg­
nęła pozytyw ne w y n ik i, gdyż, uzyskując za okres 
sprawozdawczy poprawę tych  elementów, k tó rych  
w ykonanie  zależne było  od ko le i, zm niejszyła sto­
pień pogorszenia obrotu  wagonów, spowodowanego 
z w in y  k lien tów  i  odwrotn ie, p rzy w ykonan iu  p la- * 
nowanego obrotu  wagonów może się okazać, że 
ko le j pracowała źle, i  że pogorszyła n iektó re  ele­
m enty współczynnika obrotu, w ykonanie  któ rych  
zależne było  od ko le i i  ty lk o  dzięki sprawniejszej 
pracy k lien tów  u trzym any został p lanow any obrót 
wagonów towarowych.

A na lizu jąc w  ten sposób obrót wagonów syste­
matycznie, każdego miesiąca, możemy podczas 
wykonania  p lanu rocznego świadomie oddziaływać 
na jego kszta łtow anie się, usuwając te wszystkie 
przeszkody, k tó re  powodują pogorszenie poszcze­
gólnych elementów składowych obrotu  wagonów.

Ustala jąc równocześnie środki, jak ie  będą zasto­
sowane dla popraw y poszczególnych elementów 
składowych, możemy stawiać zupełnie realne za­
danie odnośnie współczynnika obrotu  wagonów 
i żądać ścisłego wykonania.

W ydaje się słuszne, aby do czasu zm iany dotych­
czasowej s ta tys tyk i pracy taboru i  przepisów gos­
podark i wagonam i tow arow ym i (R: 2), k tó ra  umoż­
l iw i  ścisłe obliczenie czasów trw a n ia  poszczegól­
nych operacji, ja k im  podlega wagon w  czasie jed ­
nego obrotu, stosowany b y ł om ówiony sposób prze­
prowadzania analizy kon tro lne j i  p lanowania ope­
ratyw nego obrotu  wagonów, p rzyna jm nie j na 
szczeblu DOKP i M K .

Jak dotychczas, posiadany m ate ria ł statystyczny 
nie jest w  pe łn i w ykorzystyw any, zwłaszcza R:26 
i  H:157 zbierane są z podległych jednostek bez w i­
docznego celu, o czym świadczy chociażby brak 
zestawień zbiorczych na szczeblu jednostek nad­
rzędnych.

Zagadnienie popraw y współczynnika obrotu  w a­
gonów w ystępuje obecnie z całą ostrością i  stanie 
się zagadnieniem jeszcze bardzie j palącym  w  n a j­
bliższym okresie. Należy w ięc dołożyć wszelkich 
starań, aby w ydobyć istn ie jące na tym  odcinku re­
zerwy, co w  znacznym stopniu u ła tw i w łaściwe 
przeprowadzenie ana lizy kon tro lne j poszczególnych 
elementów składowych obrotu  wagonów.

KOLEJARZE,
c z y t a jc ie  t y g o d n ik

„S Y G N A Ł Y "
472



i / c i <  1 i w i / i f / < / ( S f
Przyrząd  do m ycia elem entom  przegrzeiracza pary

L E O N  S K R Z Y P K O W S K I, G dańsk 621.647.79:621:133.3

A u to r  om aw ia  na podstaw ie przeprow adzonych w  pa row ozow n i Gdańsk-—Zaspa 
prób korzyści stosowania specjalnego p rzyrządu  do okresowego p rzem yw an ia  ru re k  
elem entów  przegrzewacza p a ry  w  parow ozie. Stosowanie tego p rzyrzą du  zapew nia  
oszczędność w  p a liw ie  oraz um o ż liw ia  badanie szczelności sam ych elem entów, ru r  pa ­
row ozow ych i  sk rz y n i przegrzewacza.

U C H W A Ł A  i w ytyczne V I I  P lenum  K C  PZPR 
oraz uchwała narady, zwołanej z in ic ja ty w y  
NO T i  CRZZ, nakazują oszczędne gospodaro­

wanie podstawowym  bogactwem narodowym , ja ­
k im  jest węgiel. Pod tym  względem n iew ą tp liw ie  
w ie le  jest do zrobienia w  ko le jn ic tw ie , a zwłaszcza 
w  parowozowej gospodarce ciep lnej, gdzie zużywa 
się około 75 do 80% węgla z ogólnych dostaw 
pa liw a dla PKP.

J e d n y m  ze sposobów , g w a ra n tu ją c y c h  o s ią g n ię ­
c ie  oszczędności w  p a liw ie ,  je s t  o k re s o w e  m y ­
c ie  e le m e n tó w  p rz e g rz e w a c z a  p a ry  n a  p a ro w o z a c h .

Zan im  przejdę do opisu obsługi p rzyrządu (patrz 
rysunek), p rzy  pomocy którego przeprowadza się 
okresowe m ycie w ym ien ionych  elementów, ko­
nieczne jest dokładniejsze zapoznanie się z p ro ­
cesem cieplnym , zachodzącym w  ru rko w ym  prze- 
grzewaczu pary, umieszczonym w  rurach  żarowych 
ko tła  parowozowego.

Proces ten przedstaw ia się następująco:

Para nasycona, przechodząc p rzy o tw arc iu  prze- 
pustn icy przez ru rk i elementów przegrzewacza, 
umieszczonych w  płom ienicach, osusza się w  nich 
i  przegrzewa gorącym i gazami, p rzep ływ a jącym i 
po tych  rurach.

Ilość ciepła, zużytego na przegrzanie pary, za­
leżna jest od ilości przepływ ających gorących ga­
zów i  ich  tem pera tury  oraz od czystości po­
w ierzchn i zewnętrznej i  w ew nętrznej samych ru ­
rek  elementów. Proces przekazywania ciepła od 
przepływ ających gazów wodzie ko tłow e j przez 
ścianki p łom ienie na odcinku nie za ję tym  ru rk a m i 
elementów przegrzewacza (na długości od ściany 
sitowej paleniska do końcówek elementów prze­
grzewacza), k tó ry  dalej nazywać będziemy odcin­
kiem  pierwszym , jest ten sam, co proces przekazy­
wania ciepła w  płom ienicach i  zależy od tych  sa­
m ych czynników , a m ianow icie:

Od szybkości przepływ ających gorących gazów, 
w ym ia ru  ru r, stopnia w iro w a n ia  przepływ ających 
gazów, tem pera tury  gazów i  ich składu chemicz­
nego, fizycznych w łaściwości p roduktów  spalania, 
grubości ścianek ru r, obecności sadzy i  kam ienia 
kotłowego na pow ierzchn i ru ry , tem pera tury  w ody 
ko tłow e j, intensywności w ytw arzan ia  pary itd .

Jednak w  zw yk łych  kotłach parowozowych przy 
średniej ich pracy rozpiętość zm ian w ym ien ionych 
wyżej czynników , za w y ją tk ie m  szybkości gorą­
cych gazów, jest stosunkowo wąska i  d la  tego dla

celów praktycznych można uważać i  p rzyjąć je 
jako  stałe. D lalego też w  dalszych rozważaniach
0 przekazyw aniu ciepła wodzie przez płom ienice 
p rzy jm u jem y, że w spółczynn ik przekazywania cie­
p ła  zależny jest ty lk o  od średniej szybkości prze­
p ływ a jących gorących gazów.

Po oddaniu na p ierw szym  odcinku p łom ienicy 
pewnej części 'zawartego w  gazach ciepła gorące 
gazy postępują w  tę część p łom ienicy, gdzie um ie­
szczone są elem enty przegrzewacza, t j.  w  d rug i 
odcinek. Proces cieplny, zachodzący na tym  odcin­
ku, jest znacznie w ięcej skom plikow any, aniżeli 
proces p rzep ływ u gazów gorących na p ierwszym  
odcinku płom ienicy.

Na tym  d rug im  odcinku p łom ien icy  zachodzi nie 
ty lk o  przekazywanie ciepła od p roduktów  spalania 
wodzie ko tłow e j, ale rów nież i  przekazywanie cie­
pła od tych  p roduktów  parze, przechodzącej przez 
r u rk i elementów przegrzewacza. Proces przekazy­
wania ciepła od przepływ ających gorących gazów 
wodzie ko tłow e j przez ścianki p łom ien icy na tym  
d rug im  odcinku w edług swego charakteru  nie 
różn i się n iczym  od przekazywania ciepła na 
p ierwszym  odcinku. Przekazywanie zaś ciepła od 
przepływ ających gorących gazów przegrzanej pa­
rze, przepływ ającej przez ru rk i elementów prze­
grzewacza, różn i się znacznie od przekazywania 
ciepła wodzie ko tłow e j przez ścianki p łom ienicy.

W  p ierwszym  przypadku gorące gazy, przekazu­
jące ciepło wodzie, op ływ a ją  powierzchnie ru r  od 
wenątrz, a w  d rug im  przypadku od zewnątrz. 
Różnica hydrom echanicznych w arunków , w  k tó ­
rych  się zna jdu ją  omawiane powierzchnie, powo­
duje rów nież różnice w  współczynnikach przeka­
zywania ciepła. W ielkość współczynnika ciepła, 
przekazywanego parze od ścianek ru r  elementów 
przegrzewacza, znacznie się różn i od w ie lkości 
współczynnika przekazywania ciepła przez ścianki 
p łom ien icy wodzie ko tłow e j. Różnica ta spowodo­
wana jest n ie jednakow ym i w łaściwościam i ciał 
opływ ających ścianki ru r  (wody i  przegrzewanej 
pary), ja k  również różnicą końcowych tem peratur.

Zewnętrzna pow ierzchnia p łom ienie styka się 
stale z wodą, mającą stosunkowo znaczną ścisłość
1 gęstość, natom iast pow ierzchnia ru re k  elementów 
przegrzewacza styka się stale z przegrzewaną parą 
o stosunkowo m ałej gęstości i  ścisłości. Przekazy­
wanie ciepła od ścianek płom ienie wodzie ko tło ­
wej odbywa się w  w arunkach w ytw arzan ia  pary  
(zmiana stanu skupienia), t j .  w  obecności dwóch
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faz (p łynu  i  pary); oprócz tego szybkość ruchu 
w ody jest nieznaczna i  w yw ołana  ty lk o  przez na­
tu ra lną  je j cyrku lac ję . Przekazywanie zaś ciepła 
parze od ścianek ru r  elementów przegrzewacza 
odbywa się zasadniczo p rzy jed no litym  stanie 
pary, p rzepływ ającej przez elem enty przegrzewa­
cza z dość znaczną szybkością.

Przekazywanie ciepła od zewnętrznej po­
w ierzchn i p łom ienie wodzie odbywa się p rzy  jed ­
nakowej tem peraturze w ody na całej długości tych  
ru r  (tem peratura w rzenia  wody), tem pera tura  zaś 
p a ry  w  ru rkach  elementów przegrzewacza zm ienia 
się na całej długości elementów w edług dość skom­
p likow anych  zasad.

Na pewnej początkowej części ru re k  elementów 
w  k ie ru n ku  p rzep ływ u  p a ry  odbywa się proces 
w yparow yw an ia  cząsteczek wody, zawarte j w  pa­
rze nasyconej i  w  te j części ru re k  elementów tem ­
peratura  pary  jest stałą, rów ną w  p rzyb liżen iu  
tem peraturze p a ry  ko tłow e j. G dy ty lk o  ostatnia 
cząsteczka w ody zaw arte j w  parze w yparu je , cie­
p ło  przekazywane elementom zużyte zostaje na 
przegrzewanie p a ry  i  zwiększenie je j tem pera tury.

W  zw iązku z ty m  procesy przekazywania ciepła 
od gorących gazów wodzie ko tłow e j i  przegrzewa­
nej parze na d rug im  odcinku płom ienie są w edług 
swojego charakteru  zupełnie różne i  stąd pochodzi 
znaczne zwiększenie współczynn ika przewodnic­

tw a  ciepła wodzie przez ścianki płom ienie, w  po­
rów nan iu  ze w spółczynn ik iem  przekazywania cie­
pła parze przez elementy przegrzewacza.

Wykazane różnice we współczynnikach tłóm a- 
czyć należy ponadto w ym ianą ciepła przez p ro ­
m ieniowanie pom iędzy pow ierzchnią elementów 
a pow ierzchnią p łom ienie. Tem peratura ścianek 
elementów przegrzewacza jest zawsze wyższa od 
tem pera tury  ścianek płom ienie, aczkolw iek po­
w ierzchnie te op ływ a ją  gazy o jednakowej tem ­
peraturze, a dzieje się to dlatego, że płom ienicę 
opływ a od zewnątrz woda, mająca tem peraturę 
niższą od tem pera tury  p a ry  w  elementach.

W  zw iązku z tym  w ięcej nagrzane ścianki ele­
m entów przegrzewacza będą przekazyw ały przez 
prom ieniow anie ciepło p łom ienicom , jako  m niej 
ogrzanym.

Ilość energ ii cieplnej, przekazywanej przez pro­
m ieniow anie z elementów przegrzewacza p łom ie­
nicom, zależna jest od wzajemnego położenia po­
w ierzchn i prom ien iu jących i  p rzy jm u jących  ciepło 
tego prom ieniowania, w ie lkości pow ierzchn i p ro ­
m ieniu jących i  w łaściwości fizycznych tych  po­
w ierzchni.

U jęcie z jaw isk  w ym ia ny  ciepła przez prom ie­
n iow anie ko m p liku je  się tym , że tem pera tu ry  ele­
m entów przegrzewacza nie są jednakowe na całej 
długości ru ry .

Przedstaw iony wyżej obraz z jaw isk, zachodzą­
cych na d rug im  odcinku p łom ienicy, świadczy 
o dużej ilości przyczyn, m ających w p ły w  na prze­

bieg procesu cieplnego. N ajw ięce j jednak pow inno 
nas interesować przegrzewanie pary  w  elementach 
na d rug im  odcinku p łom ien icy, a m ianow icie  to,



na co dotychczas zwracano bardzo m ało uwagi, 
a co jest istotne, jeże li chodzi o zużycie węgla 
i  pracę parowozu.

Duży w p ły w  na stopień przegrzewania pary  ma 
czystość ru re k  elementów przegrzewacza, ta k  od 
zewnątrz, ja k  i od w ew nątrz, a szczególnie to 
ostatnie. > 1 'U f f

Jak wiadomo, para w ilgo tna , p rzepływ ając przez 
elementy przegrzewacza, n a jp ie rw  się osusza, 
a w ięc cząsteczki w ody w yparow ują , pozostawia­
jąc na w ew nętrznej pow ierzchn i ru re k  elementów 
sole m inera lne, zawarte w  tych  cząsteczkach wody. 
Sole te, osiadając na ściankach ru rek , tw orzą  
pewną izolację, zmniejszającą przewodnictw o cie­
pła. Oprócz tych  so li w  przypadkach poryw an ia  
z ko tła  w ody na pow ierzchn i w ew nętrznej ru re k  
osiadają również substancje w  postaci szumowin 
i  m u łku , tworząc razem ze solam i od w yparow a­
nej w ody osad. Grubość tego osadu (kam ienia) 
może być ta k  duża, że nie ty lk o  w  znacznym sto­
pn iu  zmniejszy się przewodnictw o ciepła i  stopień 
przegrzania pary, lecz rów nież nastąpić może silne 
przegrzanie, a naw et przepalenie samych ru re k  
elementów, a zwłaszcza ich końcówek.

2) Wąż gum owy połączyć z końcem ru ry  tego 
przyrządu, a d ru g i koniec połączyć z przewodem 
tłoczącym pom py odśrodkowej, albo smoczka go­
rącego parowozu.

3) Suwak d rug ie j s trony ustaw ić ściśle w  poło­
żenie środkowe.

4) O tworzyć ca łkow icie  przepustnicę.
5) U ruchom ić pompę odśrodkową, albo inżektor, 

na gorącym parowozie i  pompować wodę przez 
30 m inut. Woda pow inna być gorąca o m ożliw ie  
w ysokie j tem peraturze (60— 70°).

Po w ype łn ien iu  ru ry  parow lotow ej woda p rze j­
dzie do kom ory p a ry  przegrzanej skrzyn i przegrze­
wacza, a stąd dalej do ru re k  elementów, następnie 
do kom ory p a ry  nasyconej, skrzyn i przegrzewacza 
i  dalej ru rą  parow ą do przepustnicy, stamtąd do 
ko tła  i  dalej będzie się w y lew a ła  na zewnątrz 
przez o tw arte  w yczys tk i i  odmulacz, unosząc ze 
sobą rozpuszczone sole i  skruszałe substancje stałe.

Podczas całego procesu m ycia elementów należy 
jednocześnie badać stan szczelności samych ele­
m entów ru r  parow lo tow ych  i  skrzyn i przegrze­
wacza.

W edług danych technicznej lite ra tu ry  radziec­
k ie j, osad ten na ściankach ru re k  elementów nie 
jest kam ieniem  ko tłow ym  w  pe łnym  tego słowa 
znaczeniu, gdyż jest on rozpuszczalny w  gorącej 
wodzie, a w a rs tw y  substancji tw a rdych  kruszeją 
i  razem z rozpuszczonymi solam i w y p ływ a ją  z ele­
m entów p rzy  m yciu  ich gorącą wodą.

Sam proces m ycia elem entów przegrzewacza 
pary może być przeprowadzony bez ich demontażu 
wodą o m ożliw ie  w ysokie j tem peraturze, pod 
ciśnieniem  i  w  okresach po przebiegu parowozu 
od 10 —  15 000 km.

Odpowiednio skonstruow any przyrząd do tego 
rodzaju  m ycia został już  w ykonany na PKP, 
a próby, przeprowadzone na dwóch parowozach 
w  parowozowni Gdańsk-Zaspa, da ły w y n ik  do­
datni.

Opierając się na dotychczasowym doświadczeniu, 
należy przeprowadzać okresowo m ycie elementów 
podczas przeglądów ko tła  parowozowego raz 
w  miesiącu.

Kolejność czynności, zw iązanych z m yciem  ele­
mentów, p rzy  tym  jest następująca:

1) Założyć do jednej ze skrzyń suwakowych 
po w y jęc iu  suwaka przyrząd do mycia, uszczelnia­
jąc należycie obie jego tarcze w  tu le jach  suwa­
kowych.

Po zakończenui m ycia przyrząd należy ze skrzy­
n i suwakowej w yjąć, założyć suwak i  zamknąć 
przepustnicę.

Pozostała w  elementach woda stopniowo w ypa­
ru je  po rozpaleniu parowozu i  przez o tw arte  za­
w o ry  przedmuchowe cy lind ra  w yjdz ie  na zewnątrz, 
ogrzewając jednocześnie cy lind ry .

Niezależnie jednak od tego parowóz pow in ien  
być zahamowany i  podklinow any, naw rotn ica usta­
w iona na zero, a zaw ory przedmuchowe cy lind ra  
o tw arte. P rzy  parowozach, posiadających w y ró w - 
nywacze ciśnień Tatary, należy ru rk i łączące ru ry  
w lo tow e z zaworem zaślepić na czas m ycia ele­
m entów z te j strony, gdzie nie w y ję to  suwaka.

W edług danych lite ra tu ry  radzieckie j, oszczęd­
ność na opale, jaką  daje okresowe m ycie elemen­
tów , w ynosi 1% —  3% zużytego węgla. Licząc 
w ięc ty lk o  1% oszczędności miesięcznej, w  jednej 
z D y re kc ji O KP w ynosiłoby to około 500 ton.

Zastosowanie wyżej opisanego przyrządu na ca­
łe j sieci P K P  i rozszerzenie go również w  odnie­
sieniu do ko tłów  stałych, zaopatrzonych w  ele­
m enty przegrzewacza pary, przyn ios łoby n iew ąt­
p liw ie  państwu i  ko le jn ic tw u  duże oszczędności, 
k tó re  p rzyczyn iłyby  się do szybszej rea lizac ji za­
dań, nakreślonych w  p lanie  6-letn im .

Najlepsze życzenia świąteczne i noworoczne

przesyła swym Czytelnikom
R e d a k c j a  „ Przeglądu Kolejowego“
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Szybkościowa obróbka pociągów bezpośrednich

W . N . W Y Ż L E N K O W  656.222.6:331.87

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  system szybkościow ej o b ró b k i pociągów  bezpośrednich, 
zastosowany na st. T aszkient-O sobow y ko le i taszk ienck ie j.

A r ty k u ł ten  zasługuje na szczególną uwagą p ra cow n ikó w  s ta c ji rozrządow ych  
oraz d rużyn  pociągow ych i  rew id e n tó w  wagonow ych.

O R G A N IZ A C J A  S Z Y B K O Ś C IO W E J O B R Ó B K I 
P O C IĄ G Ó W  B E ZP O Ś R E D N IC H

JE D N Ą  z reze rw  przyśpieszenia ob ro tu  w agonów  jest 
skrócenie posto ju  pociągów  bezpośrednich na sta­
c jach odc inkow ych  i  rozrządow ych przez zo rgan i­

zow anie szybkościowej ic h  ob róbk i.
Na s ta c ji Taszk ien t-O sobow y zaczęto w  ro k u  1935 

stosować szybkościową obróbkę pociągów  tra n z y to ­
w ych , lecz, ze w zg lędu na n iedoskonałą technologię, 
obróbkę  szybkościową stosowano ty lk o  do nieznacznej 
części pc iągów  przechodzących stację bez p rze róbk i. 
W  rezu ltac ie  czas pos to ju  w agonów  tra n zy to w ych  bez 
p rze ró b k i na s ta c ji b y ł system atyczn ie n ie  w y k o n y w a ­
n y  i  znacznie p rzekracza ł usta lone no rm y. Z  ro k u  na 
ro k  w zras ta ła  Ilość pociągów  tranzy to w ych , przecho­
dzących przez stację bez p rze ró b k i i  s tacja  m ia ła  stale 
duże trudn ośc i z przepuszczaniem  i  obróbką  nagrom a­
dzonych wagonów.

K o le k ty w  s tac ji, walcząc o przyśpieszenie ob ro tu  
wagonów , zaczął szukać sposobu polepszenia p racy 
i  skrócenia posto ju  wagonów .

D ok ładna  analiza p racy s tac ji, ja k  rów n ie ż  organ iza­
c j i  i  sposobów o b ró b k i pociągów  tra n zy to w ych , stoso­
w anych  zarów no przez p ra c o w n ik ó w  s tacy jn ych  —  dy ­
spozytorów  s tacy jnych , kan ce lis tów  technicznych, od- 
p raw iaczy, ja k  i  p ra c o w n ik ó w  p u n k tó w  og lędzin tech­
n icznych , d ru żyn  k o n d u k to rsk ich , re w id e n tó w  w ago­
now ych , d ru żyn  parow ozow ych, p o zw o liła  poznać g łó w ­
ne p rzyczyn y  niedostatecznej p racy  s tac ji, a także 
u ja w n ić  przodu jące m etody, stosowane przez poszcze­
gó lnych  p ra co w n ikó w  i  na te j podstaw ie opracować 
nową, udoskona loną technolog ię  szybkościow ej ob róbk i 
pociągów.

T a k  np. p rzy  ana liz ie  procesu technologicznego oglę­
dz in  i  n a p ra w  w agonów  okazało się, że g łów ną  p rz y ­
czyną z łe j p ra cy  s łużby w agonow ej je s t niedostateczne 
i n ie te rm in ow e  p rzygo tow an ie  m ie jsca p rący  i  in w e n ­
ta rza  oraz n ie w ła śc iw y  system płac.

W  celu pop ra w ie n ia  jakośc i og lędzin  i  rem o n tu  w a ­
gonów  i  stw orzen ia  u ro b o tn ik ó w  p u n k tu  og lędzin tech­
n icznych  za in teresow ania  d la  szybkościowej o b ró b k i po­
ciągów, k ie ro w n ic tw o  d y re k c ji rozp a trzy ło  i  w p ro w a ­
dz iło  w  życie no w y  system p łac d la  p ra c o w n ik ó w  służ­
by  wagonow ej.

Za każdy pociąg, p rzeg lądn ię ty  w  pu nkc ie  og lędzin 
techn icznych  w  te rm in ie  us ta lonym  w  procesie tech­
no log icznym , ustanow iono op ła tę w  w ysokości 100% 
s taw k i, a za p rze trzym an ie  pociągu ponad czas, p rze­
w id z ia n y  w  procesie technolog icznym , obniża się op ła­
tę o 50%.

T a k i system p łac  zw iększy ł poczucie odpow iedz ia l­
ności p ra c o w n ik ó w  p u n k tu  og lędzin  techn icznych za 
w y ko n yw a n ie  procesu technologicznego.
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Skrócenie czasu trw a n ia  o b ró b k i pociągu bezpośred­
niego osiągnięto też kosztem  l ik w id a c ji n ie p ro d u k ty w ­
nych  s tra t czasu na p rze jśc ie  poszczególnych p racow ­
n ik ó w  —  k ie ro w n ik ó w  pociągu, starszego rew iden ta  
wagonowego, ś lusarzy urządzeń au tom atycznych od po­
m ieszczenia b iu ra  technicznego do pociągu i z po w ro ­
tem.

W  ty m  celu zorganizow ano, za p rzyk ład em  s tac ji 
Czaplino dyr. S ta liń sk ie j, ruchom e b iu ro  techniczne 
i  ty m  sam ym  w szystk ie  operacje, zw iązane z obróbką 
pociągu tranzytow ego, b y ły  przeniesione bezpośrednio 
na grupę to ró w  odjazdow ych.

Zadanie ruchom ego b iu ra  technicznego polega na 
tym , że w  czasie p rzyb yc ia  pociągu na stację starszy 
kance lis ta  techn iczny  w ychodz i na to r  p rz y ję c io w y  z r u ­
chom ym  stołem , na k tó ry m  przeprow adza się w szyst­
k ie  operacje, zw iązane z p rzy jęc ie m  i  zdaniem  d o ku ­
m en tó w  d ru żyn ie  ko n d u k to rs k ie j. S tó ł ten  w yko na ny 
je s t z czterech le k k ic h  lis te w e k  i  b rezen tu  ze spuszczo­
nym  fo rn ie ro w a n y m  daszkiem . \

L is te w k i, złożone pa ram i, są w  środku  przym ocow a­
ne zaw iasam i i  w  ten  sposób mogą rozsuwać się w  fo r ­
m ie  dw óch l i te r  „ X “ , zw róconych do siebie płaszczyz­
nam i w  odległości 50 cm.

F o rn ie ro w a n y  daszek sto łu , zam ocowany na zaw ia ­
sach, re g u lu je  rozchy len ie  lis te w ek , a brezen t służy, 
n ieza leżnie od tego czy s to lik  je s t o tw a rty , czy też nie, 
ja k o  w ygodny schowek d la  dokum entów .

W  no w ym  procesie techno log icznym  określono ściśle 
obow iązki, sposób i  te rm in y  w y k o n y w a n ia  o p e ra c ji na ­
stępującej k a te g o r ii p ra co w n ikó w : dyspozytora  ruchu , 
dyspozytora parowozowego, d yżu rnych  ruchu , dyspozy­
to ra  stacyjnego, opera to ra  p rzy  d yżu rn ym  ruchu , k a n ­
ce lis ty  technicznego, w agow ego-m agazyn iera , d ru żyny  
ko n d u k to rs k ie j, m aszyn isty  parow ozu pociągowego, 
starszego rew ide n ta  wagonów , ślusarza do urządzeń 
au tom atycznych oraz re w id e n ta  pociągowego. S pecja l­
n ie  dużą uwagę zwrócono na zapew nienie w spó łp racy 
i  w za jem ne j pom ocy w śród  w szys tk ich  p racow n ików , 
b io rących  ud z ia ł w  szybkościowej obróbce pociągów.

N o w y system szybkościowej o b ró b k i p rzedstaw iono 
na w ykres ie , w  k tó ry m  podano:

1) N azw y ope rac ji przygotow aw czych ,
2) N azw y i  czas trw a n ia  operac ji, zw iązanych z ob­

róbką  pociągu po jego przy jeźdz ie  na stację,
3) S tanow iska p ra cow n ikó w , b io rących  ud z ia ł w  szyb­

kościow e j obróbce pociągu.

W ykres, ja k  rów n ież  sama technolog ia, uw zg lędn ia ł 
m aksym a lne łączenie operacji, l ik w id a c ję  przesto ju  
sk ładu w  oczek iw an iu  na w yko na n ie  w sze lk ie j po trzeb­
ne j p racy, co p o zw o liło  na obróbkę pociągu w  ciągu 
10 —  12 m in .



D z ię k i szerokiem u zastosowaniu nowego system u i  to 
p rzy  zachow aniu ja kośc i p racy  zw iązanej z obróbką 
pociągu, osiągnęła stac ja  Taszk ien t-O sobow y znaczne 
polepszenie p racy  i  skrócenie p rze s to ju  w agonów .

O siągnięcia swoje zawdzięcza stacja rów n ież  p racy 
p o lityczn e j, przeprow adzonej m iędzy p ra co w n ika m i 
w szystk ich  zm ian, a także szeroko rozw in ię tem u  w spó ł­
zaw od n ic tw u  socja lis tycznem u o szybszą i  wyższą ja ­
kościowo obróbkę pociągów  bezpośrednich.

Przed w prow adzen iem  now e j techno log ii om ów iono 
ją  szeroko na zebran iach p a r ty jn y c h  i  zw iązkow ych, 
a także naradach w y tw ó rczych  zm ian. N a s tac ji, 
w  pu nkc ie  og lędzin techn icznych  oraz w  pa row ozow ­
n i przeprow adzono specja lne sem inaria , k tó re  zapozna­
ły  p ra co w n ikó w  z no w ym  systemem szybkościowej ob­
ró b k i pociągów.

Praca, przeprow adzona przez stację p rzy  udzia le  od­
dz ia łów  po lityczno -w ychow aw czych , sekretarza k o m i­
te tu  węzłowego, o rg an izac ji p a r ty jn e j i  zw iązku, dała 
św ietne rezu lta ty .

Obecnie szybkościowa obróbka je s t podstaw ą o rg a ­
n iz a c ji p racy s ta c ji p rzy  pociągach tranzy to w ych .

O pracowana na s ta c ji T aszkient-O sobow y, now a tech­
no log ia  p rze w id u je  następu jący porządek szybkościo­
w e j ob rób k i pociągów  tranzy to w ych .

D yspozytor ruchu , po o trzym a n iu  in fo rm a c ji od re ­
w iden ta  pociągowego o stan ie techn icznym , a od d ru ­
żyny  k o n d u k to rs k ie j o stan ie h a nd low ym  wagonów 
w  pociągu, przeznaczonym  do szybkościowej ob róbk i, 
zaw iadam ia dyżurnego ru ch u  na jp óźn ie j na  godzinę 
przed p rzybyc iem  pociągu na stację Taszkient-O sobo­
w y, o pode jściu  pociągu, poda jąc nu m er pociągu, p rze­
w id y w a n y  czas p rzyb yc ia  i  odpraw ien ia , ciężar pocią­
gu, a także cha rak te r w ym aganej ob rób k i i  rozm iesz­
czenia w agonów  w  składzie.

Równocześnie dyspozytor ru ch u  zaw iadam ia  o ocze­
k iw a n e j szybkościowej obróbce całą drużynę  pociągo­
w ą danego pociągu oraz parow ozow ego dyspozytora  od­
działu.

D yspozytor parow ozow y oddzia łu , zaw iadom iony 
o szybkościowej obróbce pociągu, zapew nia  jeszcze 
przed jego p rzybyc iem  podstaw ien ie  m u  parow ozu po­
ciągowego z pa row ozow n i T aszk ie n t-T o w a row y . P rzy 
jeździe p ie rśc ien iow e j, t j.  k ie d y  parowóz, jadący z po­
ciągiem , n ie  zajeżdża do pa row ozow n i T aszk ie n t-T o w a­
row y , zaw iadam ia  dyspozytor pa row ozow y na podsta­
w ie  in fo rm a c ji,  o trzym ane j od m aszyn is ty  pociągow e­
go, dyspozytora pa row ozow n i o stanie techn icznym  pa­
row ozu i  zapew nia w y jśc ie  do p rzybyw a jącego  pocią­
gu następnej d ru żyn y  parow ozow ej, p rzyg o tow u je  sma­
ry  i  inne  niezbędne m a te ria ły .

D yż u rn y  ruch u , po o trz y m a n iu  in fo rm a c ji od dyspo­
zy to ra  ruch u  o pociągu przeznaczonym  do szybkościo­
w e j ob róbk i, p rzyg o tow u je  d la  jego p rzy jęc ia  to ry , 
a tak^e to ry  d la  pos to ju  parow ozu pociągowego, p rz y ­
byw ającego d la  zm iany  z pa row ozow n i T aszk ie n t-T o ­
w a ro w y  i  przez opera tora in fo rm u je  starszego re w id e n ­
ta i  odpraw iacza o techn icznym  i  h a nd low ym  stanie 
pociągu i  o charakterze w ym agane j ob róbk i.

W  p rzyp ad ku  w yłączen ia  z pociągu wagonów , ze 
w zg lędu na u s te rk i hand low e lu b  techniczne, żąda d y ­
ż u rn y  ruch u  od dyspozytora stacyjnego w ys łan ia  do 
p a rk u  przy jęc iow ego parow ozu m anew rowego.

Równocześnie w y w o łu je  opera to r lu b  dyżu rn y  ruchu  
drużynę  kon du k to rską  i  rew ide n ta  wagonowego i  in ­

fo rm u je  ich  za pośredn ic tw em  dyspozytora d ru żyn  ko n - 
d u k to rsk ich  o szybkościowej obróbce pociągu.

S tarszy re w id e n t w agonow y, i  odpraw iacz pociągów 
p rzyg o tow u je  na podstaw ie in fo rm a c ji,  o trzym anych  
od dyżurnego ruchu , niezbędne m a te ria ły , części zapa­
sowe, in s tru m e n ty , podnośn ik i i  zawczasu rozmieszcza 
je  na p rze w id yw a n ych  m ie jscach za trzym an ia  się w a ­
gonów  . w ym aga j ących napraw y.

O w y p ra w ie n iu  pociągu z sąsiedniej s ta c ji zaw iada­
m ia  dyżu rn y  ru ch u  starszego rew ide n ta  wagonów , od­
p raw iacza pociągów , starszego kance lis tę  technicznego, 
drużynę  kon du kto rską , rew ide n ta  wagonowego, dyspo­
zyto ra  pa row ozow ni, poda jąc równocześnie, na k tó ry  
to r  będzie pociąg sk ie row any, uprzedza zw ro tn iczych
0 konieczności szybszej w y m ia n y  parow ozów  pociągo­
w ych  i  k o n tro lu je , czy każdy p ra co w n ik  je s t na leżycie 
p rzygo tow any do szybkościowej ob rób k i pociągów.

K ilk a  m in u t przed p rzybyc iem  pociągu na stację 
za jm u ją  wszyscy p ra cow n icy  up rzedn io  wyznaczone 
m iejsca.

Starszy kance lis ta  techn iczny z ruchom ym  s to lik iem
1 odpraw iacz pociągów  oczekują p rzyb yc ia  pociągu 
w  m ie jscu  za trzym an ia  części czo łow e j; d rużyna  ko n - 
duk to rska , wyposażona w  obow iązu jące sygna ły  i  re w i­
dent w agonow y oczekują pociągu na m ie jscu  za trzy ­
m an ia  się w agonu końcowego.

2= )

„  O b jaśn ien ie  znaków :
c -; u — parow óz pociągow y,
tzzzzm „ m anew row y,

# — pra cow n icy  p u n k tu  og lędzin techn icz­
nych,

[rg — starszy kancelis ta  techniczny z ru ch o ­
m ym  sto lik iem ,

£  — D rużyna  kon dukto rską  p rzy jm u ją ca  po­
ciąg,

cż= d — Starszy re w id e n t w agonow y,

O — O dpraw iacz pociągów.
Rys. 1: Rozmieszczenie p ra cow n ikó w  na torze p rzy jęc ia  

pociągu.

Starszy re w id e n t w agonow y rozdzie la  sw oich p ra ­
co w n ikó w  na 2 d rużyny , z k tó ry c h  jedna oczekuje po­
ciągu na m ie jscu  za trzym an ia  się w agonu czołowego, 
a druga na m ie jscu za trzym an ia  się w agonu końco­
wego.

Starszy re w id e n t oczekuje pociągu w  m ie jscu  za trzy ­
m an ia  się jego części ś rodkow e j, gdzie spo tyka re w i­
denta pociągowego i  o trzym u je  od niego dodatkow e 
in frm a c je  o techn icznym  stan ie wagonów .

Rozmieszczenie p ra co w n ikó w  na to ra c h , p rz y j ęcio- 
w ych  przedstaw ione jes t na  rys. 1.

Po p rzyb yc iu  pociągu na stację p rzys tęp u ją  n a tych ­
m ias t wszyscy p ra cow n icy  do jego ob róbk i.

Z w ro tn ic z y  przepuszcza bez za trzym an ia  parowóz, 
p rz y b y ły  ź pociągiem  i  d ru g i idący  do pociągu. R e w i- 
denci-ś lusarze urządzeń au tom atycznych  w łącza ją  na ­
tychm ia s t po od łączeniu parow ozu pociągowego p rze­
w ody ham ulca zespolonego w  sieć pow ie trzną , co za­
p e w n ia  no rm a lne  ciśn ien ie  w  przewodzie po w ie trzn ym  
i  u m o ż liw ia  w yp rób ow a n ie  ha m u lców  na tychm ia s t po 
p rzy łączen iu  parow ozu ze s tra tą  n a jw yże j 4— 5 m in .
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D ru żyna  re w id e n tó w  w agonow ych, oczekująca na 
pociąg w  m ie jscu  za trzym an ia  w agonu końcowego, 
w  c h w ili p rzyb yc ia  pociągu przeprow adza pobieżne je ­
go og lędziny w  czasie b iegu pociągu, u ja w n ia  w yb ic ia  
obręczy zestawów ko łow ych , grzanie osi i  inne  us te rk i. 
Po za trzym an iu  pociągu obie d ru żyny , idąc sobie na­
przec iw , k o n tro lu ją  sk ład z dw óch s tron  i  idący  za n i­
m i ślusarze dokonu ją , na  podstaw ie  zna jdu jącego się 
na w agonie k redow an ia , w ym agane na p ra w y  bez w y łą ­

czania składu. Jeżeli w  sk ładzie  zn a jd u je  się wagon 
nada jący  się do na p ra w y, w ym aga jące j w y łączen ia  ze 
składu, wówczas zaw iadam ia  o ty m  na tychm ia s t s ta r­
szy re w id e n t dyspozytora  s tac ji, k tó ry  da je  u s ta w ia ­
czow i polecenie w y łączen ia  wagonu.

Równocześnie re w id e n t pociągow y przys tępu je  do 
p rzy jęc ia  pociągu, k ie ru ją c  się od części czołowej do 
końcow ej.

N r
J

W ykonawca
Czas w  m in u tach

Nazwa operac jipoz, 0 5 10 15

1 O trzym ane od d ru żyn y  k o n d u k to rs k ie j i  od rew ide n ta D yspozytor ruchu
pociągowego in fo rm a c je  o stan ie h a nd low ym  i  .tech­
n icznym  pociągu, przeznaczonego do szybkościowej 
o b ró b k i i  przekazanie ‘ ich  dyżu rnem u ru ch u  s tac ji 
Taszk ien t osobowy.

2 Z aw iadom ien ie  dyspozytora parowozowego o p rze w id y - D yspozytor ruchu
w ane j szybkościowej obróbce pociągu. mssm

3 P rzygo tow an ie  to ró w  d la  p rzy ję c ia  pociągu i  to ru  d la D yspozytor ruchu
parow ozu pociągowego d la  w ym iany . rasa®

4 P odstaw ien ie  d la  w y m ia n y  parow ozu pociągowego na D yspozytor
stację T aszk ien t Osób. z pa row ozow n i Taszk ien t T o - parow ozow y
w a r owy. i  dyspozytor 

pa row ozow n i mmn
5 O rgan izac ja  w y jśc ia  d ru żyn y  parow ozow ej (przy je ż - D yspozytor

dzie p ie rśc ien iow e j) na to ry  p rzy jęc io w e  s tac ji Tasz- parow ozow y
kien t-O sobow y.

J

i  dyspozytor 
pa row ozow n i

6 In fo rm a c je  starszego re w id e n ta  wagonowego i  ódpra - D yż u rn y  ruchu,

7 '

wiacza pociągów  o stan ie techn icznym  i  ha nd low ym  
w agonów  w  pociągu.

opera to r _,ŁJ_
P rzygo tow an ie  n iezbędnych m a te ria łó w  i  narzędzi i  ich Starszy re w id e n t

rozm ieszczenie w  m ie jscach przew idzianego za trzy ­
m an ia  się w agonów  w ym aga jących  napraw y.

wagonów , odpraw iacz

8 W yw o łan ie  d ru żyn y  k o n d u k to rs k ie j i  pociągowego re - O pera to r
w id e n ta  wagonowego. ■a—

9 Polecenie w ys ła n ia  do p a rk u  p rz y j ęciowego parow ozu 
m anew rowego.

D yspozytor ruchu
*

10 Z aw iadom ien ie  starszego rew iden ta , odpraw iacza po- D yspozyto r ruchu ,
ciągów, starszego kance lis ty , d ru żyn y  ko n d u k to rs k ie j, 
m anew rowego, o odejściu pociągu z sąsiednie j s tac ji, 
z wyszczegó ln ien iem  to ró w  p rzy jęc io w ych .

opera to r

1 1 O czekiw an ie przybyw a jącego  pociągu na to rach  p rz y - S tarszy kance lis ta  'd ru -
jęc iow ych . żyny  re w id e n tó w  w a -

gon ow ych,
d rużyna  kon du kto rska , 
odpraw iacz pociągów ,

re w id e n t o m

12 Z m iana  parowozu. Z w ro tn iczow ie ,
m aszyn iści 4

13 O ględziny techniczne i  nap raw a  wagonów . D ru żyna  re w id e n tó w — i 0

1 4 ^  P rzy ję c ie  pociągu. R e w iden t pociągow y i U
15 W łączenie p rzew odu g łównego sk ładu  pociągu do sta- Ś lusarz urządzeń

le j sieci po w ie trzne j. au tom atycznych 2
16 P róba  ham ulców . ■ ■ 6
1 7 P rzy ję c ie  do kum en tów  od k ie ro w n ik a  pociągu, sp raw - Starszy kance lis ta

dzenie i  ostem p low an ie  dokum en tów  na ruchom ym techniczny,
s to liku . k ie ro w n ik  pociągu 7

18 P rzy ję c ie  pociągu. Zdan ie  i  p rzy jęc ie  dokum en tów  przy Starszy kance lis ta
ruch om ym  s to lik u  na torach. i techniczny,

d ru żyn y  k o n d u k to rsk ie
zdające i  p rzy jm u ją ce  

pociąg 10
19 S kon tro lo w an ie  stanu hand low ego w agonów  i  usun ię- O dpraw iacz pociągów,

cie uste rek hand l. rob o tn icy 1 0

Łączne zużycie czasu. i j ó
rn m rn M ^m m
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Rys. 2. Wykres szybkościowej obróbki pociągu bezpośredniego.



Po zakończeniu o b ró b k i pociągu uda je  się starszy re ­
w id e n t do ruchom ego s to lika , składa sprawozdanie
0 techn icznym  stan ie pociągu i  zap isu je  odpow iedn ie 
uw ag i w  książce sk ie row an ia  P agonów  do p rzeg lądu 
technicznego. P rz y b y ły  pociągiem  starszy k o n d u k to r 
w ręcza k ie ro w n ik o w i pociągu w ykaz  wagonów . K ie ­
ro w n ik  pociągu w ręcza do kum en ty  kance liśc ie  tech ­
n icznem u, k tó ry  sprawdza je  na s to lik u  ruch om ym  w e­
d ług  w yka zu  wagonowego i  stem plu je . Po oddan iu  do­
ku m e n tó w  k ie ro w n ik  pociągu dołącza się do d ru żyny
1 kończy przekazyw an ie  pociągu.

W  ty m  sam ym  czasie, gdy d rużyna  kon du k to rska  
p rze jm u je  pociąg, odpraw iacz pociągu przeprow adza 
k o n tro lę  stanu hand low ego sk ładu i  usuw a us te rk i 
hand low e. Jeżeli odpraw iacz pociągów  s tw ie rdz i, że 
w  pociągu zn a jd u ją  się w agony z us te rka m i h a n d lo w y ­
m i, k tó re  zagrażają bezpieczeństwu ruch u  lu b  całości 
ła du nków , to  wówczas zaw iadam ia  dyżurnego ru ch u  
o konieczności w yłączen ia  tych  w agonów  i  'wystaw ia 
na każdy wagon do kum e n t w  dw óch egzem plarzach 
w ed ług  ogólnego wzoru.

Po do jśc iu  do czołowej części pociągu p rz y jm u je  k ie ­
ro w n ik  pociągu p rzy  ruch om ym  s to lik u  od starszego 
kan ce lis ty  technicznego do kum en ty  pociągowe, p o ró w ­
n u je  je  z w ykazem  w agonow ym  i  po po tw ie rdzen iu  
odb io ru  dokum en tów  i  o trzym a n iu  od dyżurnego r u ­
chu rozkazu w y ja zd u  i  zaśw iadczenia o stan ie h a m u l­
ców  da je sygnał do odejścia pociągu.

Sposób i  czas, po trze bn y  na szybkościową obróbkę 
pociągu, p rzeds taw iony  jes t na w ykre s ie  (rys. 2).

W Y N IK I NO W EG O  S Y S T E M U  S Z Y B K O Ś C IO W E J 
O B R Ó B K I P O C IĄ G Ó W  T R A N Z Y T O W Y C H

A n a liza  p racy  s ta c ji za okres osta tn ich  10 m iesięcy 
1950 r. i  p ierwszego k w a r ta łu  1951 r. w yka zu je , że 
dz ięk i szerokiem u zastosowaniu szybkościowej ob rób k i 
pociągów  osiągnął k o le k ty w  s ta c ji T aszkient-O sobow y 
doskonałe rezu lta ty .

P rzestó j w agonu tranzytow ego bez p rz e ró b k i sk róc ił 
się 2— 2,5 k ro tn ie . Jeżeli w  ro k u  1949 pociąg i tra n z y to ­
we p rzestaw a ły  na s ta c ji p rzec ię tn ie  2,3 godziny, a w  
m a ju  i  s ie rpn iu  2,5 godziny, to  po zastosowaniu szyb­
kościow e j ob rób k i przestó j w yn o s ił 0,7 godziny p rzy  
no rm ie  1,15 godziny. Z w ię kszy ła  się znacznie ilość p la ­
now o w ysy ła n ych  pociągów , zw iększy ła  się przepusto­
wość s tac ji, ponad 90% w szys tk ich  pociągów  bezpo­
średnich p rzerab iano system em  szybkościowym .

Na w ykresach  (rys. 3, 4 i  5) w idać, że, począwszy od 
m arca 1950 r., t j .  od p ierwszego m iesiąca, gdy stacja 
T aszk ien t zaczęła stosować now ą technolog ię  szybko­
ściow ej o b ró b k i pociągów  bezpośrednich, w zrosła  ilość 
pociągów  prze rab ianych  m etodą szybkościową, prze­
sto je  w agonów  bezpośrednich z p rze róbką  zaczęły się 
znacznie zm niejszać, zw iększy ła  się ilość p lanow o w y ­
sy łanych pociągów . D z ięk i skrócen iu  p rze s to jó w  za­
oszczędziła stacja  247 tys. .wagonogodzin.

P rzodu jący  p racow n icy  s ta c ji —  dyspozytor ruchu, 
S m orodk in , ślusarz urządzeń m echanicznych, K oń kow , 
starszy re w id e n t w agonów , K o łm agorow , starszy po­
m ocn ik  nacze ln ika  s tac ji, K u k o r in , kance lis ta  techn icz­
ny, K raw cow a , opera tor, M ako łd ina , k ie ro w n ik  pocią­
gu, Bojczenko, m aszynista parow ozu m anewrowego, 
Z o ło to w  i  jego pom ocn ik,, K o w a lo w , zaczęli p ie rw s i 
szeroko stosować n w ą  technolog ię  szybkościowej ob­
ró b k i i  sw o im  p rzyk ład em  w p ły n ę li na rozpow szech­
n ien ie  nowego system u m iędzy pozosta łym i p racow ­
n ik a m i.

W spania łe re z u lta ty  osiągnęła zm iana dyżu rnych  r u ­
chu S m orodkina, B ie lenow a, B ocza rn ikow a , k tó rz y  sto­
su ją  m etodę szybkościową w  90 i  w ięce j procentach 
w szystk ich  pociągów ,przechodzących przez stację bez 
p rze róbk i, zaoszczędzając na każdym  dyżurze do 500 
i  w ięce j wagonogodzin.

Rys. 3. Ilość  pociągów  poddanych obróbce m etodą  
Szybkościową (w  procentach).

O bjaśnien ie  znaków :
--------- O bróbka pociągów  m etodą szybkościową przed

zastosowaniem  no w e j techno log ii szybkościowej 
ob ró b k i pociągów.

.........  To samo po zastosowaniu no w e j techno log ii
szybkościow ej o b ró b k i pociągów.

1Ś50rok'i 
M9roi

W ro k m ^ W
__ I__ 7__ i — I — i -

I  U E U Y

l949rok

$ 1950rok

ffltfissiące

Rys. 4. P rzestó j pociągu bezpośredniego bez p rze ró b k i 
przed i  po w p row adzen iu  no w e j techno log ii szybkościo­

w e j ob rób k i pociągów.

O bjaśn ien ie  znaków :
———  Przestó j w agonów  przed w prow adzen iem  no w e j 

techno log ii.
........... P rzestó j wagonów  po w p row adzen iu  no w e j tech­

no log ii.

Rys. 5. P lanow e w yp ra w ia n ie  pocoągów tow a row ych  
(w  procentach).

O bjaśn ien ie  znaków.
---------- % w y p ra w ie n ia  pociągów  to w a ro w ych  przed

w prow adzen iem  no w e j techno log ii szybkościo­
w e j o b ró b k i pociągów.

........... To samo po zastosowaniu no w e j techno log ii
szybkościow ej o b ró b k i pciągów.

K o le k ty w  s ta c ji Taszk ient-O sobow y opanow ał do­
skonale n o w y  sposób o rg an izac ji o b ró b k i pociągów 
tra n zy to w ych  i  p rzekazu je  sw oje dośw iadczenia in n y m  
dyrekc jom .
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A b y  pom óc in n y m  dy re kc jo m  zorganizow ać szybko­
ściową obróbkę pociągów , w ys łano  na stacje U rsa ł- 
je w ska ja  i  S am arkand  d rużyny , złożone z p ra co w n ikó w  
s ta c ji Taszkient-O sobow y.

Już w  p ie rw szych  dn iach p racy d ru żyn  taszkienc- 
k ic h  dokonyw ano na s ta c ji U rsa łje w ska ja  ob ró b k i po­

ciągów  tra n zy to w ych  w  ciągu 12 —  18 m in ., przez co 
przestó j w agonów  znacznie się obn iży ł. T ak ie  same 
sukcesy osiągnęli p ra cow n icy  Sam arkand.

(W. N. W yzlenkow  —■ S korostna ja  obrabo tka  tra n z it-  
nych  pojezdow . G osudarstw . transport, żeleznodoroż. 
izda tie ls tw o . M oskw a 1951).

Skrócenie p rzerin  m iędzy operacjam i
produkcyjnym i

W. G O ŁU B IE W  331.87:625.26

Ludz ie  radzieccy, za jęc i poko jow ą , tw órczą  pracą, osiągają w ciąż nowe sukcesy 
w  dziędzin ie  ro zw o ju  p rzem ysłu  i  transp ortu . S ta ra ją  się w yko rzys ta ć  le p ie j technikę , 
zw iększyć w yda jność pracy, zaoszczędzić surowce i  m a te ria ły , polepszyć jakość  
i  zm nie jszyć koszty w łasne p ro d u k c ji. W  oparc iu  o socja lis tyczne w spó łzaw odn ic tw o  
w y n a jd u ją  w c iąż nowe reze rw y w zros tu  p ro d u k c ji, stosu ją szeroko osiągnięcia no w a­
to rów , doskonalą m etody pracy.

P rzyk ła de m  tak iego twórczego stosunku do p racy je s t k o le k ty w  Z ak ła du  N apraw y  
wagonów  im ie n ia  S. M. K iro w a  w  O rdzon ik idzew sku.

W C IĄ G U  szeregu la t  Z ak ła d  N a p ra w y  W ago­
nó w  im . S. M . K iro w a  pozostaw ał w  ty le  za 
in n y m i przeds ięb io rs tw am i. N a p ra w y  wago­

nów  pasażerskich i  cys te rn  w yko nyw a no  tam  n ie  w ię ­
cej n iż  w  85%. Jakość na p ra w  b y ła  niedostateczna, 
a postó j w agonów  w  na pra w ie  przewyższa ł znacznie 
usta loną norm ę.

W  celu pop ra w ie n ia  p racy w  fab ryce  zastosowano 
w  ro k u  1950 szereg środków  o rg an izacy jno -techn icz­
nych. Rozpowszechniono szeroko przodu jące m etody 
pracy, a zwłaszcza m etody la u re a tó w  p re m ii S ta lin o w ­
sk ie j, A . Ż andarow e j i  O. A ga fonow e j. Obecnie duża 
liość p ra c o w n ik ó w  w spółzaw odn iczy o ja k  nąjlepsze 
w yko na n ie  każdej ope rac ji p ro d u k c y jn e j. P ozw o liło  to 
zakładom  zm nie jszyć znacznie ilość uste rek i  b ra kó w  
p rzy  nap raw ie  w agonów  i  w y tw a rz a n iu  części zapa­
sowych.

Pom im o to, m ia ły  w agony jeszcze z b y t d ług ie  po­
stoje. Jeżeli w yg ry w a n o  na czasie dz ięk i dobre j ja k o ­
ści w yko n a n ych  pew nych  ope rac ji, to  tracono czas 
przez duże p rz e rw y  m iędzy ty m i operacjam i. Często, 
np., różne części przygotow ane przez stachanowców 
czeka ły zb y t d ługo na następne operacje, na  p rze trans­
po rto w a n ie  do m agazynu lu b  do in n y c h  dz ia łów . To 
w łaśn ie  p rzed łuża ło  c y k l p ro d u kcy jn y .

W yciągn ię to  stąd w n iosek, że d la  zm nie jszenia p rze­
s to jó w  w agonów  w  n a p ra w ie  i  przyspieszenia c y k lu  
p ro du kcy jne go  na leży zm nie jszyć lu b  zupe łn ie  z l ik w i­
dować p rze rw y  m ięuzy operac jam i p ro d u k c y jn y m i. 
In ic ja to ra m i w a lk i o skrócenie p rz e rw  m iędzy opera­
c ja m i p rzy  na p ra w ie  w agonów  b y l i p rzo d o w n ik  sto­
la rzy , tow . S idorenko i  naczeln icy dz ia łu  w agonów  oso­
bow ych , tow . Chapsajew, i  dz ia łu  nadw ozia , tow . A fa ­
nasjew.

1 ~
Jak  w iadom o, czas c y k lu  p rodukcy jnego  obe jm u je  

czas, po trzebny  na sporządzenie, ob róbkę oraz m ontaż 
części i  w ęzłów , ja k  rów n ież  czas, po trzebny na p rz e j­
ście od je dn e j op e rac ji do d ru g ie j, t j .  na p rz e rw y  m ię - 
dzyoperacyjne.

Z  czego sk łada ją  się p rze rw y  m iędzy operac jam i p ro ­
d u k c y jn y m i?  S k łada ją  się one z czasu, zużytego na

prze transportow an ie  gotow ej p ro d u k c ji, na oczekiw a­
nie  następnych op e rac ji, a także ze s tra t czasu, pow sta ­
ły c h  z różnych  p rzyczyn  organ izacy jnych . Często w  cy ­
k lu  p ro d u k c y jn y m  80 —  90% czasu zużyw a się na 
p rze rw y  m iędzyoperacyjne.

Z rozum ia łe  w ięc jes t, że w a lk a  o skrócenie p rze rw  
m iędzy operac jam i m a w ie lk ie  znaczenie praktyczne, 
ponieważ przyspiesza ona proces p ro d u k c y jn y  i  tym  
sam ym  zw iększa ilość gotow ej p ro d u k c ji, zm niejsza 
koszty w łasne. Przyspieszenie procesu p rodukcy jnego  
w p ły w a  doda tn io  na obieg środków  obro tow ych.

Dśw iadczen ia Z ak ła dó w  O rdzon ik idzew sk ich  w y k a ­
za ły , że m ożna zm n ie jszyć s tra ty  czasu na p rze tra ns­
po rto w a n ie  części i  m a te ria łó w  przede w szys tk im  przez 
przeana lizow anie  dróg ich  przebiegu. Często bow iem  
przechodzą części i  m a te r ia ły  zby t d ługą drogę 
w  p rzedsięb iorstw ie , n ie  raz k ilk a k ro tn ie  w ra ca ją  na 
jedno i  to  samo m iejsce. Z pow odu znacznych odleg­
łości m iędzy dz ia ła m i s tra ty  czasu na p rze tra nsp orto ­
w an ie  części i  m a te ria łó w  są w ięc  dość duże.

W  dzia le  ob rób k i drzew a ta rc ica  i  p ó łfa b ry k a ty  p rze ­
chodz iły  da w n ie j skom p likow aną  drogę: od p iły  ram o­
w e j do ob rab ia re k  d la  cięcia, następn ie przechodz iły  
do suszarni i  dop iero  staęntąd na obróbkę. P rzesuw a jąc 
się na dzia łach, przechodziła  ta rc ica  k ilk a k ro tn ie  od 
je dn e j o b ra b ia rk i do d ru g ie j, p rzebyw a jąc  drogę do 
400 m e trów . Po p rzebudow ie  dz ia łu , dokonanej w e­
d ług  p ro je k tu  oddz ia łu  głównego technologa, droga ta r ­
c icy sk róc iła  się do 120 m etrów .

Na Zak ładach O rdzon ik idzew sk ich  p rzy  sporządza­
n iu  p a n w i w agonow ych przesyła  się ich  sta low e k o r ­
pusy, od lane w  dzia le od lew niczym , do dz ia łu  m echa­
nicznego d la  obtoczenia po w ie rzchn i czołowej, a na­
stępnie pow raca ją  one do dz ia łu  odlewniczego w  celu 
w y la n ia  ich  brązem ; po czym  dosta ją  się one p o w tó r­
n ie  do dz ia łu  m echanicznego w  celu w ytoczen ia  brązu 
i  za lan ia  babitem . Obecnie zm ie n ia ją  in żyn ie row ie  
i  s tachanowcy technolog ię  od lew an ia  panw i, aby p rz y ­
spieszyć ich  p rodukc ję .

W prow adzen ie  rac jo n a ln ych  procesów techno log icz­
nych  i  polepszenie opera tyw nego p lanow an ia  w e - 
w nątrzdz ia łow ego po zw o liło  Z ak ładom  O rdzon ik idzew -
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sk im  zm nie jszyć p rze rw y  m iędzy operacjam i. W eźm y 
dla  p rz y k ła d u  is tn ie ją c y  daw n ie j proces technolog iczny 
sporządzania trzonó w  zderzakow ych. P a rtię  p ó łfa b ry ­
ka tów , po trzebną >do okucia  650 trzonó w  zderzakow ych, 
sk ie row yw ano  na m ło t dw u ton ow y . N a m łocie  od kuw a- 
n ie  w yko nyw a no  w  d w u  operacjach, na k tó re  zuży­
w ano 80 roboczo-godzin. Następnie ustaw iano  m etrycę
1 w  ciągu 56 godzin odkuw ano w  m atrycach  ta le rze 
zderzakowe .W  ten sposób ogółem na sporządzenie 650 
trzonów  zużyw ano 136 godzin.

A  oto rac jon a ln y , stosowany obecnie, proces sporzą­
dzania trzonów  zderzakow ych. K uc ie  p ó łfa b ry k a tó w  
odbyw a się na jedno tonow ym  m łocie. O bok niego z n a j­
du je  się m ło t dw u tonow y, na k tó ry m  odkuw a się 
w  m a trycach  ta le rze zderzakowe. Następnie na 350 k i ­
log ra m o w ym  m łocie  w y k o n u je  się p rostow an ie  trzo ­
nów  zderzakow ych, P raca postępuje ko le jno . System 
ta k i skraca czas grzania części i  zm nie jsza zużycie pa­
liw a . W  rezu ltac ie  c y k l p ro d u k c y jn y  sporządzenia p a r­
t i i  trzonó w  zderzakaw ych trw a  obecnie ty lk o  66 go­
dzin. P rzy jm o w an ie  części w  czasie procesu p ro d u k ­
cyjnego przez p ra co w n ikó w  oddz ia łu  k o n tro li tech n i­
cznej w p ły w a  rów n ież  na skrócenie p rze rw .

2 “
R acjona lizac ja  procesu technologicznego po zw o liła  

w  szeregu p rzyp a d kó w  z lik w id o w a ć  n ie  ty lk o  p rze rw y  
m iędzy poszczególnym i operca jam i, lecz rów n ież  i  n ie ­
k tó re  operacje. Jest to cha rakte rystyczne  przede 
w szys tk im  d la  dz ia łu  kuźniczego. D z ię k i p rze jśc iu  
p rzy  sporządzaniu szeregu części z m ło tó w  na prasy 
udało się w ykonać w  czasie jednego lu b  dw u  skoków  
prasy od razu k ilk a  operacji, k tó re  d a w n ie j w y k o n y ­
w ano na m ło tach  w  k ilk a  fazach ze zm ianą m a tryc .

W  dzia le  m echan icznym  zaczęto d la  skrócenia p rze rw  
obrab iać równocześnie k ilk a  części na jedne j ob ra ­
biarce. W  ty m  celu dodano do z w y k ły c h  to ka re k  g ło ­
w ice  rew o lw erow e. W  ty m  dzia le  osiągnięto też skró ­
cenie p rz e rw  dz ięk i tem u, że ob rab ia  się części dużym i 
p a rtia m i, ponieważ pozw ala to  na zm niejszenie czasu 
na przestaw ien ie  obrab iarek.

3 ~
W  w ie lu  ko le jo w ych  zakładach .'naprawy wagonów  

duże s tra ty  czasu pow sta ją  z p rzyczyn  o rgan izacy jnych . 
W y n ik a  to stąd, że udz ie la  się tam  znacznie m n ie j 
uw ag i p rzygo tow an iu  p ro d u k c ji n iż  na zakładach prze­
m ys łu  maszynowego. A  p rzy  ty m  przygotow ać p ro d u k ­
c ję  na p ra w  jes t tru d n ie j n iż  now ą p rodukc ję , pon ie­
waż każdy poddany n a p ra w ie  w agon m a różny sto­
p ień zużycia w ęz łów  i  części. Dośw iadczenie Z ak łada  
w  O rdzon ik idzew sku  w ykazu je , że w łaśc iw em u p rz y ­
go tow an iu  p ro d u kc ji-p o m a g a  na leżyta  organ izac ja  ze­
s taw ian ia  opisu technicznego i  dem ontaż p rzyb y łych  
do na p ra w  wagonów. U m o ż liw ia  to m a js tro m  zamó­
w ien ie  zawczasu W dzia łach przygo tow aw czych  po­
trzebnych  części, w yko rzys ta n ie  m aksym a ln ie  starouży- 
tecznych m a te ria łó w  i  na leżytą  organ izację  p racy ro ­
b o tn ik ó w  p rzy  m ontażu wagonów .

W  ty m  p rzyp ad ku  duże znaczenie m a stan m echa­
nicznego i  energetycznego urządzenia. Jeżeli dana ob ra ­
b ia rk a  je s t .dobrze w yregu low ana  i  nastaw iona na 
szybkościow ą obróbkę m e ta li, to  części p rodukow ane  są 
szybko i  dobrze i  n ie  czekają na obróbkę. Duże zna­
czenie d la  bezaw ary jne j p racy urządzeń m a rów n ież 
często ekonom iczne zużycie e lek tryczne j energ ii. Na 
Z ak ładzie  O rdzon ik idzew sk im  w prow adzono scisły w y - ,  
k res d la  poszczególnych, zużyw a jących  dużo energ ii,

agregatów  spa w a rk i s tykow e j, p ieców  e lektrycznych , 
dm uchaw y, sprężarek i  innych .

W szystko to w skazuje , że na Zak ładz ie  O rd z o n ik i­
dzew skim  p row adz i się w a lkę  o zm nie jszenie przesto ju  
ta b o ru  ko le jow ego dw om a sposobami: przez skrócenie 
czasu trw a n ia  poszczególnych operac ji i  skrócenie lu b  
z lik w id o w a n ie  p rze rw  m iędzy n im i.

4 ~
W  dzia le  w agonów  osobowych Z ak ła dó w  pow sta ją  

często znaczne przesto je  w agonów  na sku tek  dużych 
p rze rw  m iędzy operac jam i p ro d u k c y jn y m i.

D rużyny , p racu jące p rzy  nap raw ie  nadw ozia, w y k o ­
n y w a ły  da w n ie j ko le jn o  napraw ę pud ła  wagonowego, 
obszycia desek i  podłóg. Taka organ izacja  przeciągała 
proces napraw , s tw arza ła  ^iuże p rze rw y  m iędzy n a ­
p ra w ą  pud ła  i  w yko na n ie m  następnych op e rac ji (za­
w ieszenie d rzw i, m ontaż ra m  ok iennych , ustaw ien ie  
m etalow ego poszycia, m ontaż ogrzew ania i  in s ta la c ji 
wodociągow ej).

W  celu przyspieszenia tych  procesów postanow iono 
zreorganizować pracę s to la rzy i  rob o tn ików , p ra c u ją ­
cych p rzy  nadw oziu . S tw orzono d ru żyn y  w ąsk ich  spe­
c ja lnośc i: d la  n a p ra w  szk ie le tu  i  d la  n a p ra w  poszycia 
i  podłóg. Da ło to  m ożliw ość równoczesnego w y k o n y ­
w an ia  ' robót. W  rezu ltac ie  p rze rw ę m iędzy napraw ą 
szk ie le tu  i  poszycia skrócono o 2 dn i, p rze rw ę m iędzy 
napraw ą pud ła  i  m ontażem  ogrzew ania o 3 dn i, p rze­
rw ę  m iędzy nap raw ą  pud ła  i  ram  ok iennych  —  o 3 dni.

Z  in ic ja ty w y  p rzodow n ika  sto la rzy —  to  w . S idoren- 
k i  udoskonalono w  dzia le  technolog ię  dopasowania 
i  założenia d rzw i. R obotn icy, p racu jący  p rzy  pud łach 
w agonow ych, n a p ra w ia li w  p ierw sze j ko le jnośc i o tw o ry  
d la  d rz w i w  ty m  celu, aby sto larze m og li szybko p rz y ­
stąp ić do pracy. D a w n ie j dopasowywano drz-\Vi bezpo­
średnio w  wagonie i  dopiero późnie j przesyłano je  do 
w a rsz ta tu  d la  w s taw ien ia  zam ków. Obecnie zaczęto 
w yko nyw a ć  d rz w i w  warsztacie  w ed ług  podanych roz­
m ia rów . Równocześnie w p ra w ia n o  zam ki i  dopiero po­
tem  d rz w i przesyłano do w m o n tow an ia  w  wagonie. 
W  ten sposób z likw id o w a n o  jednogodzinną p rze rw ę 
m iędzy dopasowaniem  d rz w i i  ich  w m ontow aniem .

D a w n ie j w y k ła d y  m aźniczne i  op ó rk i w ysy łano  do 
dz ia łu  m echanicznego d la  w ie rcen ia  o tw o rów . S tw a ­
rza ło  to  p rze rw ę w  procesie m ontażu w ózków  oko ło 
1 dnia. Stachanowcy, tow . P oko tiłko , G u rze jew  i  in n i 
zaproponow a li, ażeby trasow an ie  w y k ła d ó w  m aźn icz- 
nych  i  opórek w yko nyw a no  w  czasie ro z b ió rk i tak , 
aby do czasu m ontażu m ia ły  one zrob ione o tw o ry  i  b y ły  
dostarczone do m ie jsca pracy. W  ten  sposób z lik w id o ­
w ano ca łkow ic ie  przerwę.

5 -
Równocześnie popraw iono  na fab ryce  p lanow an ie  

m iędzydzia łow e i  w ew ną trzdz ia łow e. O pracowano no­
we w ykre sy  procesu technologicznego na p ra w  w ago­
nów.

Należy zaznaczyć, że dz ięk i skrócen iu  p rz e rw  m ię ­
dzy ope rc jam i p ro d u k c y jn y m i sk ró c ił się też przestó j 
w agonów  p rzy  napraw ach g łów nych . W  po rów nan iu  
z 1950 rok ie m  zaczęto w  ro k u  1951 w yko nyw a ć  na p ra ­
w ę 4-osiowego w agonu tow arow ego o 13,6 dn ia , a w  ro ­
k u  bieżącym  —  o 15,7 dn ia  szybciej.

S k ró c ił się w ięc  n ie  ty lk o  postój w agonów  w  n a p ra ­
w ie, lecz rów n ież  fak tyczne  zużycie roboc izny na je ­
den wagon i  zw iększy ła  się w yda jność pracy. C harak­
te ry z u je  to tab lica , zamieszczona na str. 482.
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D z ię k i skrócen iu  p rze rw  m iędzy operac jam i z w ię k ­
szyła się, w  po rów nan iu  ze s ta rym  procesem techno lo ­
gicznym , ilość n a p ra w ia nych  m iesięcznie wagonów  
przec ię tn ie  o 3 je dnos tk i. Z m n ie js z y ły  się znacznie k o ­
szty w łasne p ro d u k c ji i  podn iosła  się je j jakość.

Lata

Zużycie robocizny 
średnio na 1 wagon 

(w osobo-godz.) Wydajność 
pracy (w % 
do planu)naprawa

główna
twardogo

2-osiowego

naprawa
główna

twardego
4-siowego

1950 1771 3095 73,1
1951 1630 3088 105,9

7 mies. 1952 r. 1476 2713 119,5

Przez d łu g i czas w s trz y m y w a ł s iln ie  pracę dz ia łu  w a ­
gonów  osobowych dz ia ł s to la rsk i. Zastosowano tam  
ró w n ie ż  szereg ś rod ków  o rgan izacy jno -techn icznych , 
k tó re  p o z w o liły  skróc ić  p rz e rw y  m iędzy w ie lom a ope­
ra c ja m i p ro d u k c y jn y m i. W  dzia le w prow adzono p lano ­
w an ie  dobowe, zm ianow e w y k o n y w a n ia  d rew n ianych  
części du żym i p a rtia m i, usta lono d la  szeregu ob rab ia ­
re k  ścisłą ko le jność technolog iczną, zastosowano d la  
o b ró b k i w ie lu  części szablony i  p rzyrządy.

S to larz, tow . M iro szn iko w , zaproponow a ł w y k o n y w a ­
n ie  w e w nę trznych  ra m  p rzyc iska ją cych  d la  ok ien 
w  wagonach pasażerskich p rzy  pom ocy przyrządu,, 
dz ięk i czemu zaoszczędzono trasow an ie. P ozw o liło  to 
p rodukow ać zam iast 60, 80 ta k ic h  części.

Z  in ic ja ty w y  nacze ln ika  dz ia łu  sto larskiego, tow . 
S k ry p n ik a  i  p ra c o w n ic y  tow . A b o lin o j, zastosowano dla  
p i ły  taśm ow ej ob raca jący się stół, dz ięk i czemu p ro d u ­
kow ano p ierśc ien ie  de flek to ro w e  i  uszczeln iające bez 
doda tkow ych  urządzeń. Z w ię kszy ło  to w yda jność p ra ­
cy o 30%.

S k ró c ił się też czas trw a n ia  c y k lu  p rodukcy jnego  
w  dzia le  m echan icznym . Np. s trugan ie  po w ie rzchn i 
oporow ej łożyska zastąpiono ob róbką  na to k a rn i. P rz y ­
spieszyło to  znacznie pracę.

Z rekons truow ano  ob ra b ia rkę  d la  w ytaczan ia  w a r­
s tw y  b rązu  p a n w i w agonow ych. Obecnie w ytacza się 
m etodą szybkościową zam iast je dn e j p a n w i od razu 
cztery. Z w ię kszy ło  to  10 -k ro tn ie  w yda jność  p racy to ­
karzy.

D a w n ie j n a p ływ a ła  z o d le w n i i  ku ź n i do dz ia łu  m e­
chanicznego p ro d u k c ja  n ieskom ple tow ana i  poszczegól­
ne części n ie  m og ły  iść na m ontaż. K o rp usy  m aźn ic n ie  
m ia ły  p o k ry w ; je że li b y ły  trzo n y  zderzakowe, to b ra k  
b y ło  n a k rę te k  itp . Obecnie p ro d u k u je  się kom p le ty  
części i  dz ięk i tem u s k ró c iły  się znacznie ogólne p rze r­
w y  w  dzia le m echan icznym .

W  dzia le  m echan icznym  zorgan izow ano cen tra lne 
ostrzen ie noży, stw orzono spec ja lny  p u n k t n a ła dun ko - 
w y  w  celu w ys ła n ia  go tow ych części na lin ię .

W  k u ź n i ca ły  szereg części odkuw a się obecnie w  m a­
trycach . S k róc iło  to  czas w yko n a n ia  op e ra c ji i  z l ik w i­
dow a ło  szereg p rze rw , ponieważ, w y k o n y w u je  się na 
pras ie  równocześnie k i lk a  operacji. Np. przygo tow an ie  
p ó łfa b ry k a tó w  d la  tu le i cięgła przeniesiono z m ło ta  
na prasę 325 tonową. Czas w yko n a n ia  o p e ra c ji sk ró c ił
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się z 5 do 3 m in ., a p rze rw a m iędzy operac jam i z m n ie j­
szyła -się o 4 godz.

K ie d y  p ro d u kc ję  p rze c iw n a k rę te k  50 m ilim e tro w y c h  
przeniesiono z m ło ta  na prasę 100-tonową, p rzysp ie ­
szono trz y k ro tn ie  w yko na n ie  operac ji, p rzy  czym  dzię­
k i  tem u, że równocześnie w y b ito  zew nętrzne zarysy 
i  o tw o ry , z likw id o w a n o  zbędną przerwę.

W  celu z lik w id o w a n ia  p rze rw  zorgan izow ano ko m ­
p le tow an ie  różnych w ęz łów  w agonow ych w  dzia le  p rz y ­
gotow aw czym . N a p ra w ia  się je  rów nocześnie z w ago­
nam i, z k tó ry c h  są zd ję te. W  dzia łach m ontażow ych 
p ra cow n icy  z a jm u ją  się obecnie g łów n ie  m ontażem  go­
tow ych  węzłów .

W  dzia le  zestaw ów  ko łow ych  zorgan izow ano obecnie 
napraw ę zestawów ko ło w ych  oddzie ln ie  d la  każdego 
wagonu. Są one nap raw iane  rów nocześnie z ty m i w a ­
gonam i, z k tó ry c h  są zdjęte. Z w o ln iło  to m a js tró w  od 
konieczności dob ie ran ia  zestawów ko ło w ych  do wago­
nów. Poza ty m  w yspec ja lizow ano  k o łó w k i i  czopów ki 
d la  ob ró b k i zestaw ów  ko ło w ych  okreś lonych  typów . 
S k róc iło  to  p rz e rw y  na p rzygo tow an ie  ob rab ia re k  i  na ­
rzędzi d la  ob ró b k i zestawów ko łow ych .

Znacznie skrócono też p rze rw y  w  dzia łach p rzygo to ­
w aw czych Zak ładu .

Dobre p rzygo tow an ie  procesu p ro du kcy jne go  —  to 
podstaw a pom yślnego w yko n a n ia  i  p rzekroczen ia  p la ­
nu  gospodarczego. P rzygo tow a n ie  procesu p ro d u k c y j­
nego polega na spraw ne j o rg an izac ji dem ontażu w a ­
gonów, na o p e ra tyw nym  p lanow an iu , na p rzyg o tow a­
n iu  stałego zapasu części.

Na Zak ładz ie  w  O rdzon ik idzew sku  przeprow adza się 
przedw stępny dobór w agonów  do napraw , zgodnie 
z p lanem  i  uk ład a  się w yk re s  m iesięczny zakończenia 
w szys tk ich  prac. U k ła d a  się też w yk re s  sporządzania 
części w  celu s tw orzenia stałego zapasu części i  w ęzłów .

Przed rozpoczęciem n a p ra w  id ą  w agony na p u n k t 
ro zb ió rk i. M a js tro w ie  b iu ra  opisu n a p ra w  dokonu ją  
p rzedw stępnych oględzin, k re d u ją  w agony i  w y p e łn ia ­
ją  opis kosztorysow y.

Po rozb ió rce  ogląda m a js te r b iu ra  op isu n a p ra w  po­
w tó rn ie  wagon, jeszcze raz k re d u je  i  w p isu je  do opisu 
kosztorysowego doda tkow o w szystk ie  prace, k tó re  na­
leży w ykonać, w yszczególn ia w szystk ie  potrzebne do 
na p ra w y  m a te r ia ły  i  części zapasowe. Po czym  pisze 
zapotrzebow anie do b iu ra  p ro d u k c ji n,a w szystk ie  po­
trzebne, a b ra ku jące  w  m agazyn ie części i  z a p o trz e ­
bow anie  do oddz ia łu  g łównego technologa na opraco­
w an ie  ry s u n k ó w  d la  części n ie typow ych . Na podstaw ie 
zapotrzebow ania z b iu ra  opisu n a p ra w  i  o trzym anych  
od g łównego technologa ry s u n k ó w  b iu ro  p ro d u k c ji 
us ta la  codzienne zadania d la  dz ia łó w  p rzyg o tow aw ­
czych i  kop ie  ich  przesyła  dyspozytorom  Z ak ładu , k tó ­
rz y  czuw a ją  nad rea liza c ją  tych  zadań. M a js te r b iu ra  
opisu n a p ra w  w ręcza w y tyczne  p racy  m a js tro m  dzia­
łów , a zapotrzebow anie na części i  m a te r ia ły  k ie ru je  
do dz ia łó w  przygotow aw czych .

D z ię k i ta k ie j o rg an izac ji p rzyg o tow u je  się zawczasu 
konieczne części i  m a te r ia ły  i  d ru żyn y  p ro d u kcy jn e  
mogą p rzys tąp ić  n a tychm ia s t do n a p ra w y  wagonów.

Szeroko ro z w in ię ta  na Z ak ładz ie  w a lk a  o skrócenie 
p rz e rw  m iędzy operac jam i da ła  ju ż  pom yślne re z u lta ­
ty . Z a k ła d y  O rdzon ik idzew sk ie  w y k o n a ły  p lan  pań­
s tw ow y  w  ro k u  1951 i  p rze k roczy ły  go w  c iągu 7 m ie ­
sięcy bieżącego roku .
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K R A J O W A  N A R A D A  S ŁU Ż B  TR A N S P O R T O W Y C H

(O) W  W arszaw ie odbyła  się osta tn io  k ra jo w a  narada 
służb tra n sp o rto w ych  w szys tk ich  reso rtów  gospodar­
czych i  p rze ds taw ic ie li M in is te rs tw a  K o le i, zw o łana 
przez P K P G  w  celu usp raw n ie n ia  w spó łp racy pom ię­
dzy s łużbam i tra n s p o rto w y m i a ko le jn ic tw e m .

W  naradzie, oprócz k ilk u s e t p rzeds taw ic ie li, n ied aw ­
no pow o łanych  do życ ia  służb tran sp o rto w ych  w szyst­
k ic h  reso rtów  i  p rze ds taw ic ie li M in is te rs tw a  K o le i, 
w z ię li ud z ia ł: w iceprezes d r  S. Jęd rychow sk i, zastęp­
ca przew. P K P G , m in . E. Szyr, k ie r. W ydz. K om . K C  
PZPR  J. G ordon, M in . K o le i R. S trze leck i, p rze w o dn i­
czący Żarz. G l. Z ZK -S tachacz.

P rzem aw ia jący  n& w stęp ie  ob. w iceprezes Jęd rycho w ­
sk i z w ró c ił uwagę na okresowe trudn ośc i w  w y k o n a ­
n iu  zadań przewozowych, ja k ie  przeżyw a nasze k o le j­
n ic tw o , m im o, że p racu je  o w ie le  w y d a jn ie j n iż  przed 
w o jną .

P rze łam anie trudn ośc i i  zw iększenie zdolności p rze­
w ozowej k o le i zależy na obecnym  etapie przede w szy­
s tk im  od usp raw n ie n ia  w spó łp racy pom iędzy P K P  a je j 
k lie n ta m i —  przeds ięb io rs tw am i i  in s ty tu c ja m i, d la  
k tó ry c h  dokonyw ane są przewozy.

Z k o le i re fe ra t zasadniczy o zadaniach służb tra n s ­
po rtow ych  w  zakresie podn ies ien ia  na w yższy poziom  
w spó łp racy z k o le jn ic tw e m  w y g ło s ił D y r. Dep. k o m u ­
n ik a c ji i  Łączności w  P K P G -M roczek .

U czestn icy na rady w  szerokie j d ysku s ji zana lizow a li 
obecną sytuację  przewozową i  zg ło s ili szereg k o n k re t­
nych  w n iosków , zm ie rza jących  do zw iększen ia zdo lno­
ści przew ozow ej ko le i, zwłaszcza w  okresie tegorocz­
nych  przew ozów  jesiennych.

Jak  stw ierdzono, na jw ażn ie jszym  obecnie zadaniem  
je s t w yzw o le n ie  tych  w szys tk ich  reze rw  przewozowych, 
k tó re  mogą być w yko rzys ta ne  w  na jb liższym  okresie. 
Rezerw y te tk w ią  przede w szys tk im  w  słabym  jeszcze 
p lan ow a n iu  przewozów  przez poszczególne reso rty : 
b łędne p lanow an ie  pow odu je  n iepotrzebne przesto je 
w agonów  lu b  je s t p rzyczyną przew ozów  zby t d ług ich , 
k rzyżu jących  się itd . Ścisłe p lanow an ie  przewozów  
w  ram ach tzw . p lan ów  p ięc iodn iow ych , w spó łp raca na 
ty m  odc inku  pom iędzy załogam i fa b ry c z n y m i a perso­
nelem  s tacy jn ym  może i  pow in na  pozw o lić  k o le i na 
przyspieszenie ob ro tu  wagonów , ą ty m  sam ym  na p rze­
w iez ien ie  n iezw iększonym  taborem  w iększe j ilo śc i to ­
w a rów .

O grom ne znaczenie m a tu  w spó łzaw odn ic tw o m ię - 
dzybranżow e ko le ja rz y  i  odpow iedz ia lnych  za tra n s p o rt 
p ra co w n ikó w  przem ysłu : za in ic jow ane przez ko le ja rzy  
z W a łb rzycha  (w spó łzaw odnictw o z gó rn ika m i) ro z w i­
ja  się je dn ak  jeszcze z b y t słabo. Z w ią z k i zawodowe 
muszą w a lczyć o rozszerzenie tego w spó łzaw odn ictw a.

C e n tra lnym  problem em  w  dążeniu do usp raw n ien ia  
tra n sp o rtu  je s t w a lka  o postęp techniczny. D la  u sp ra w ­
n ien ia  p racy  ko le i szczególne znaczenie m a m echan i­
zacja prac ła du nkow ych , n ie  w ym aga jąca w iększych 
na k ła dów  in w es tycy jn ych . Zarów no M in . K o le i ja k  
i  s łużby transportow e  zak ładów  p racy m e docen ia ły 
dotychczas znaczenia tego prob lem u. Dużą ro lę  może 
i  p o w in ie n  tu  odegrać ru ch  rac jon a liza to rsk i.

98 S T A C J I W  D O K P  W R O C ŁA W  B IE R Z E  U D Z IA Ł  
W E W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W IE  M IĘ D Z Y B R A N Ż O W Y M '

(O) Jak  podkreślono na w arszaw sk ie j naradzie  służb 
transp o rtow ych , w  tru d n y m  okresie przew ozów  jes ien­
nych  szczególne znaczenie d la  p racy k o le jn ic tw a  ma 
dobra  w spółp raca z k lie n ta m i ko le i. U sp raw n ie n iu  
i  podn ies ien iu  te j w spó łp racy  na w yższy poziom  służy 
w spó łzaw odn ic tw o m iędzy branżowe m iędzy załogam i 
s ta c ji a p rzeds ięb io rs tw am i i  in s ty tu c ja m i, k o rz y ­
s ta ją cym i z us ług ko le i.

W spó łzaw odn ictw o to ro z w ija  się szczególnie owoc­
nie  w  okręgu w ro c ła w sk im . P racow n icy  98 s tac ji 
w  D O K P  W ro c ła w  z a w a rli z k lie n ta m i 277 um ów  
o w spó łzaw odn ictw o. W  w y n ik u  w spó łzaw odn ic tw a 
m iędzybranżoego w ie le  s ta c ji p o p ra w iło  m ie rn ik i swej 
p racy: np. na węźle w a łb rz y s k im  •—• p rzec ię tny  postój 
w agonu zm n ie jszy ł się o 14%, a obciążenie w agonów  
p rzy  za ładunku  w zrosło  p rzecię tn ie  o 1,2 tony.

K O M U N IK A T  P A Ń S T W O W Y C H  W Y D A W N IC T W  
T E C H N IC Z N Y C H

P aństw ow e W yd a w n ic tw a  Techniczne zw raca ją  u w a ­
gę zak ładów  przem ysłow ych , urzędów , in s ty tu tó w , b iu r 
p ro je k to w ych , ucze ln i techn icznych itp . na m ożliw ość 
zaopa tryw an ia  b ib lio te k  ’ naukow o-techn icznych  oraz 
całego personelu w  ks ią żk i techniczne przez w p ro w a ­
dzenie na te ren ie  Z ak ła d u  ko lpo rta żu  zakładowego.

G łów ne zasady ko lpo rta żu  zakładowego są następu­
jące:

1. W yb ra n y  przez Radę M ie jscow ą kan d yd a t na k o l­
po rte ra  zgłasza się do na jb liższe j ks ięga rn i „D om u 
K s ią ż k i“ , składa op in ię  o sobie Rady M ie jscow e j —  za­
w ie ra  um ow ę ko lp o rte rs k ą  —• uzysku je  bliższe in fo r ­
m acje.

2. K o lp o rte r zak ładow y pobiera z ks ię ga rn i ks iąż­
k i o w a rtośc i łączne j do 1.000 zł. —  sprzedaje je  na te ­
ren ie  swego zak ładu  oraz roz licza  się raz w  m iesiącu 
z księgarn ią .

Za sw o ją  pracę k o lp o rte r o trz y m u je  10% p ro w iz j i od 
ogólnego obrotu. Zastosowanie ko lpo rta żu  zakładowego 
zapew ni sta łą  i  spraw ną dostawę ks ią żk i technicznej.

Z  zagranicy

O 1000 TO N  W Y ŻE J N O R M Y

H isto ryczne  u ch w a ły  X IX  Z jazdu  K P Z R  oraz p rze ­
m ów ien ie  Józefa S ta lina  w y w o ła ły  no w y  w zros t ak ­
tyw n o śc i p ro d u k c y jn e j w śród  k o le ja rz y  radzieck ich . 
W zmaga się w spó łzaw odn ic tw o o prowadzen ie pocią­
gów  c iężk ie j w agi. Jak  donosi „G u d o k “ , d ru żyn y  pa­
row ozow e pa row ozow n i R uza jew ka K u jbysze w sk ie j 
k o le i p rze p ro w ad z iły  osta tn io  336 sk ładów  c iężk ie j 
w agi, k tó re  p rze w io z ły  100.000 ton  ła d u n ku  ponad p lan . 
D ru ż y n y  m aszyn istów  W asiliew a, B udy lew a, S u d iko - 
wa, M ie ln ik o w a  i  in n ych  p rze p ro w ad z ili po 15— 20 
pociągów , z k tó ry c h  każdy b y ł o 1000 ton  cięższy od 
usta lone j no rm y. W  pa row ozow n i P ochw is tn iew o k o le i 
K u jbysze w sk ie j n ie k tó re  d ru żyn y  prow adzą ju ż  po ­
c iąg i po dw ó jn e j w a g i w  stosunku do no rm y.

C E N N A  IN IC J A T Y W A  K O L E K T Y W U  S T A C J I K IZ IE L

W ytyczne X IX  Z jazdu  K P Z R  zobow iązu ją  k o le ja rz y  
radz ieck ich  do ulepszenia sposobów w yko rzys ta n ia  ta ­
bo ru  ko le jow ego, do przyspieszenia ob ro tu  w agonów  
przez skrócenie pos to jów  na stacjach. Ten zaszczytny 
obow iązek s k ło n ił p ra c o w n ik ó w  s ta c ji K iz ie l do po d ję ­
cia w spó ln ie  z p ra co w n ika m i tra n s p o rto w y m i ko p a ln i 
w ęg la  „K iz ie łu g o l“  now e j s tachanow skie j in ic ja ty w y  
w spó łzaw odn ictw a.

O te j in ic ja ty w ie  pisze dz ien n ik  ko le ja rza  „S ta lin -  
ska ja  p u tio w k a “ , co następu je :

„W ie lu  z naszych p ra co w n ikó w  d a w n ie j m yś la ło , że 
z c h w ilą  podstaw ien ia  w agonów  na bocznicę pod na - 
ła dunek lu b  w y ła d u n e k  m ożna przestać Się n im i in ­
teresować i  w sze lk ie  przesto je  w agonów  zapisać na 
rachunek k lie n tó w . Obecnie je d n a k  w  m ia rę  rozw o ju  
i  zacieśniania p rz y ja ź n i k o le ja rz y  z p roducen tam i w ę ­
gla  zauważyć można in ny , w ysokouśw iadom iony  sto­
sunek do pracy, o p a rty  na soc ja lis tyczne j pom ocy 
w za jem ne j.

T ak  np. n iedaw no na bocznicy b y ły  podstaw ione 
próżne w agony w  ilośc i przewyższającej o 15% usta­
loną norm ę. Ze s trony  k o le k ty w u  k o p a ln i w ęg la  po­
trzebn y  b y ł duży w ys iłe k , trzeba b y ło  bow iem  w  te r ­
m in ie  załadować w agony i  przekazać je  s tac ji.
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Po pew nym  czasie dyspozyto r oddzia łu  tra n sp o rto ­
wego tre s tu  węglowego, tow . T ru ch o n in , zaw iadom ił 
dyspozytora s ta c ji K iz ie l, tow . A ks ienow a, o uszko­
dzeniu kopa ln ianego parow ozu m anew rowego. A b y  
n ie  dopuścić do zaham owania p racy  na bocznicach, 
tow . A ks ienow , poczuw ając się do obow iązku pom o­
cy sąsiedzkie j, p rzekaza ł k o p a ln i parow óz s tacy jny.

Zdarza się często, że stacja  n ie  może podstaw ić  w a ­
gonów  w e d łu g  grup. W- ta k ic h  p rzypadkach  nasi d y ­
ż u rn i ruch u  tow . Tarasów , D okucza j ew i  W o tincew  
po rozum iew a ją  się d y ż u rn y m i s ta c ji P red k iz ie l, tow . 
Jefrem ow ą, K orczag iną  i  W ita n cką  i  so rtow an ie  w a ­
gonów  odbyw a się na to rach  pod jazdow ych“ .

A U T O M A T Y C Z N IE  Z A M Y K A N Y  P R Z E JA Z D  
K O L E JO W Y

Tysiące sam ochodów dzienn ie  przechodzi przez p rze ­
jazd  7 k ilo m e tra  k o le i m osk ie w sko -ku rsk ie j. Są to  
c iężkie  sam ochody w ie lo tonow e , autobusy oraz sam o­
chody osobowe „M o s k w ic z “ , i  „P ob ieda “ .

Ruch sam ochodów na ty m  prze jeździe jes t zam yka­
n y  i  o tw ie ra n y  za pomocą au tom atyczn ie  dz ia ła jące j 
zapory, w yp ro d u ko w a n e j w  k ijo w s k ic h  zakładach 
k o le jo w y c h  „T ra n s s ig n a ł“ . Z apo ry  w p ra w ia  w  ruch  
spec ja lny  m echanizm , zaw ie ra ją cy  system  e le k tro m a ­
gnesów oraz s iln ik  e lek tryczny . Na zaporach um iesz­
czone są 3 doda tkow e sygna ły  czerwone ty p u  samocho­
dowego oraz sygna ły  dźw iękow e. Na w ie rzcho łkach  
m asztów  zam yka jących  są rozmieszczone sygna ły 
z p rz e ry w a n y m  św ia tłem  czerw onym , k tó re  gaśnie 
z c h w ilą  o tw a rc ia  prze jazdu. Jednocześnie z o tw a rc iem  
prze jazdu  m ilk n ie  sygnał akustyczny.

O N O W E R E ZE R W Y  D L A  U L E P S Z E N IA  
P R ZEW O ZÓ W

D zie n n ik  „Ż e leznodorożn ik  L i tw y “  o p u b lik o w a ł os ta t­
n io  szereg spraw ozdań z n a rad y  p ro d u k c y jn e j trzech 
sąsiadujących ze sobą oddz ia łów  k o le i L ite w s k ie j 
i  M iń s k ie j.  O pub likow a na  została m .in . w ypow iedź  
ra c jo n a liza to ra  tra n s p o rtu  ko le jow ego, tow . S ud n iko - 
wa, o dośw iadczeniach k o le k ty w u  oddz ia łu  M iń sk ieg o  
w  zakresie  p la n u  przewozów.

„D y ż u rn i O ddz ia łu  M ińskiego, pisze tow . S udn ikow , 
przed sporządzeniem  p la n u  d o w ia du ją  się zawczasu 
o nade jśc iu  ła d u n k u  w  ciągu doby. D latego też d la  
zapoznania dyspozyto rów  m anew row ych  z oczekującą 
ich  pracą, d y ż u rn i oddz ia łow i o trz y m u ją  dokładną 
in fo rm a c ję  ze s ta c ji Sm oleńsk i  O sipow icze“ .

„D osz liśm y do tego, że stacje  rozrządow e stale w y ­
m ie n ia ją  m iędzy  sobą w yka zy  wagonów . W  Sm oleń­
sku np. zna ją  w y k a z y  s ta c ji W iln iu s  i  na o d w ró t“ .

„N ieda w n o  in ż y n ie ro w ie  naszej m a g is tra li op racow a li 
system  w y m ia n y  in fo rm a c ji m iędzy 5 k o le ja m i za­
chodn im i. W prow adzen ie , tego system u p rzyczyn i się 
do u trzym a n ia  ry tm u  przew ozów “ .

P L A N  P R Z E D Z IM O W Y
M A S Z Y N IS T Y -IN S T R U K T O R A  M A Ń K O

K o le ja rze  radzieccy p rzyg o to w u ją  się ju ż  do k a m p a ­
n i i  z im ow e j. W  liśc ie , przes łanym  Józe fow i S ta lin o w i 
w  D n iu  K o le ja rza , ko le ja rze  zobow iąza li się, że p rz y ­
go tow an ia  do tegorocznej k a m p a n ii z im ow e j będą p rze ­
prow adzone w  sposób w zorow y. Cenną in ic ja ty w ę  w  
ty m  k ie ru n k u  p rz e ja w ił n iż n ie ta g ils k i m aszyn is ta -in - 
s tru k to r, F ad ie j Iw a n o w icz  M ańko , k tó ry  w z ią ł na sie­
b ie  zobow iązanie na leży te j o rg a n iza c ji p rzygo tow an ia  
do z im y  k a d r  . i  te c h n ik i sw o je j ko lum n y .

Tow . M ań ko-o p raco w a ł k o n k re tn y  i  szczegółowy p lan  
p rzygo tow ań  do k a m p a n ii z im ow e j. Prace, w ym ien iona  
w  ty m  p lan ie , są obecnie w prow adzane do p la n ó w  de-

484

kad ow ych  i  rea lizow ane pod k o n tro lą  tow . M ańko. P ra ­
ce te są poważne, poniew aż pod jego op ieką zn a jd u ją  
się urządzenia techniczne, reprezentu jące m oc około 
30.000 K M , t j .  przewyższające m oc p rzec ię tne j e lek­
t ro w n i m ie js k ie j.

Ó S IĄ G N IĘ C IA  K O L E J N IC T W A  W Ę G IE R S K IE G O

W  p lan ie  5 - le tn im  W ęg ie rsk ie j R e p u b lik i Ludo w e j 
na rozw ó j tra n sp o rtu  p rzew idz iana  jes t suma 10 m il ia r ­
dów  fo r in tó w , z czego, znaczna część jes t przeznaczona 
na po trzeby k o le jn ic tw a , a m ia no w ic ie  na m odern izację  
sieci k o le jo w e j oraz na zw iększenie taboru. W  p lan ie  
je s t p rzew idz iana  e le k try fik a c ja  t ra k c ji  k ilk u s e t k i lo ­
m e tró w  oraz w prow adzen ie  au tom atycznych urządzeń 
sygna lizacy jnych . W  celu zw iększen ia szybkości ruchu  
oddano do eksp loa tac ji ca ły szereg now ych  typ ó w  pa­
row ozów , e lekrow ozów  i  w ozów  m oto row ych , zaopa­
trzonych  w  s iln ik i D iesla.

W  końcu p ię c io la tk i, to  je s t w  ro k u  1954, przecię tna 
szybkość pociągów  pasażerskich będzie zwiększona 
o 26%, pośpiesznych o 15%, a to w a ro w ych  o 60%.

K o le ja rze  w ęgie rscy zda ją  sobie spraw ę z tego, że 
d la  re a liz a c ji ta k  am b itnych  p lan ów  będzie rzeczą ko ­
nieczną w prow adzen ie  rów n ież  now ych  m etod pracy 
za p rzyk ład em  k o le ja rz y  radzieck ich . Szerokie rozpo­
wszechnien ie zna jd u je  w śród  k o le ja rz y  w ęg ie rsk ich  
ru ch  m aszyn is tów  p ięc iosę tn ików , ru ch  dw u tys ię czn i­
k ó w  (prow adzen ia pociągów  p o dw ó jn e j w ag i), ruch  
o zw iększenie przebiegu parow ozów  m iędzy p łu ka n ia m i 
k o t łó w  i  ru ch  o zm nie jszenie zużycia  pa liw a .

D z ię k i w spó łp racy p ra co w n ikó w  p rzeds ięb io rs tw  p rze ­
m ys łu  i  ha nd lu  z ko le ja rza m i osiągnięte zosta ły poważ­
ne sukcesy rów n ież  w  zakresie m a rsz ru tyza c ji przew o­
zów, co p rzyn io s ło  w ie lo m ilio n o w e  oszczędności d la  
państwa. W  ro k u  1951 ob ró t w agonu b y ł z redukow any 
do 3,9 dób, a w  ro k u  bieżącym  ko le ja rze  w spółzaw od­
niczą ze sobą o skrócenie tego ob ro tu  do 3,5 dób.

W  zw iązku  z w zrostem  p ro d u k c ji p rzem ysłow ej i  ro l­
n icze j zw iększa się stale masa tow arow a, przewożona 
k o le ja m i w ę g ie rsk im i. Szczególnie duży w zros t p rzyp a ­
da na okres jesien i. W  r. 1951 przew ozy jesienne b y ły  
o 30% w iększe n iż  w  je s ien i ro k u  poprzedniego, a w  ro ­
k u  obecnym  p rze w id z ia n y  jes t da lszy w zros t o 30% 
w  p o ró w n a n iu  z jes ien ią  ro k u  ubiegłego. O gółem  w  k o ń ­
cu p ię c io la tk i k o le je  w ęg ie rsk ie  p rzew iozą o 132% w ię ­
cej ła d u n k ó w  n iż  w  ro k u  1949. Znacznie będą z w ię k ­
szone rów n ież  przew ozy pasażerskie.

Sukcesom p ro d u k c y jn y m  tow arzyszą sukcesy w  za­
kres ie  zaspokojen ia po trzeb b y to w ych  i  k u ltu ra ln y c h  
ko le ja rz y  w ig ie rs k ic h .  Państw o ludow e  otacza t ro s k li­
w ą  op ieką  ko le ja rza  i  jego rodzinę. Z a ro b k i ko le ja rz y  
zależą od ilo śc i i  ja kośc i w yko n yw a n e j przez n ich  p ra ­
cy. W  ty m  celu w p row adzony zosta ł system  p re m io ­
w y  zarów no d la  p ra c o w n ik ó w  fizycznych , ja k  i  u m y ­
słow ych. K o le ja rze  oraz ich  rod z in y  ko rzys ta ją  z bez­
p ła tn e j pom ocy le k a rs k ie j, a u r lo p y  spędzają w  do­
m ach w yp oczynkow ych  zw iązku  zawodowego k o le ja ­
rzy. W  ro k u  1951 przeszło 9 tys ięcy  k o le ja rz y  spę­
dzało wczasy w  n a jp iękn ie jszych  uzd row iskach  k ra ­
jow ych .

C Y S TE R N Y  Z Z E W N Ę T R Z N Y M  O G R Z E W A N IE M

B ria ń sk ie  Z ak ła d y  B udow y P arow ozów  na zam ów ie­
n ie  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji ZSRR w y p u ś c iły  os ta t­
n io  5 p ró bn ych  cystern  z zew nę trznym  ogrzewaniem . 
C yste rny te  są przeznaczone do przewożenia p ro d u k tó w  
n a fto w ych  o w yso k ie j konsys tenc ji, ja k  nap.: w azelina 
techniczna, sm ary, ropa na ftow a , pó łg ud ro n  itp . Zao­
pa trzone są one w  specja lne urządzenia, um o ż liw ia jące  
szybkie  dokonyw an ie  w y ła d u n k u  p ro d u k tó w  na fto w ych  
przez u trz y m y w a n ie  te m p e ra tu ry  w e w nę trzne j p lus 
50°C, p rzy  tem pe ra tu rze  zew nę trzne j m in us  30°C. 
Pojem ność cys te rny  w yn os i 50 m e tró w  sześciennych.



U / n  iAD V/YD/\V/M ICZV
D. P. Zagladimow, A. P. P ietrow , E. S. Siergiejew —  

Organizacja ruchu na kolei („Organizacja dwiżenia na 
żeleznodorożnom transportie“ Moskwa, Transżeldoroż- 
dat 1947) —  W ydaw nictw a komunikacyjne. W arszawa  
1952 r. Form at A4, str. 504, rys. 228 i tablic 97. Ce­
na zł 50.—

P rzetłum aczona z języka  rosy jsk iego  na ję z y k  po lsk i 
ks iążka pod ty tu łe m  „O rgan iza c ją  ruchu  na k o le i“  
om aw ia  zasady o rg an izac ji ruchu  ko le jow ego, podsta­
w y  eksp lo a tac ji ko le i, pracę s ta c ji ko le jo w ych , sp ra w y 
p lan ow a n ia  i  u k ład an ia  rozk ład ów  ja zd y  pociągów, 
ich zestaw iania oraz o rg an izac ji w yko na n ia . O m aw ia  
ona rów n ież  sposoby ob liczan ia  zdolności przepusto­
w e j l i n i i  ko le jo w e j, k ie ro w a n ia  ruchem  na k o le ­
jach , o rg an izac ji ru ch u  pasażerskiego, no rm ow a n ia  
i  p łacy p ra co w n ikó w  s łużby ruchu.

K s iążka  składa się z 6 części, podzie lonych na roz­
dz ia ły . T y tu ły  poszczególnych części są następujące: 
Część I  —  P odstaw y eksp loa tac ji d róg  że laznnych; 
Część I I  —  P raca s ta c ji k o le jo w y c h ; Część I I I  —  O r­
ganizacja  ruch u  pociągów ; Część IV  —  K ie ro w a n ie  
ruchem  k o le jo w y m ; Część V  —  O rgan izac ja  ru ch u  pa­
sażerskiego i w reszcie Część V I  —  System  p łac i  n o r­
m ow an ie  za trudn ien ia .

Ze w zg lędu na swoiste cechy, o rgan izac ję  i  sposób 
zarządzania k o le jn ic tw o  m a w ie le  odrębnych w ła śc i­
wości, różn iących  go znacznie od in n y c h  ga łęzi gospo­
d a rk i na rodow e j.

W łaściw ości te a u to rzy  k s ią ż k i dz ie lą  na następu ją ­
ce g ru p y :
1. Duża liczba  sam odzie lnych jednostek w y tw ó rczych , 

rozrzuconych na znacznej p rzes trzen i sieci ko le ­
jo w e j.

2. Ścisła współzależność p ra cy  poszczególnych je d ­
nostek ko le jo w ych , n ie rozerw a lność całości o rga­
n izm u  ko le i. Pom im o rozrzucen ia na dużej prze­
s trzen i praca każdej je d n o s tk i s łużbow ej je s t ściśle 
uza leżniona od p racy  in n ych  jednostek s łużbow ych.

3. Ciągłość i  rów nom ierność p ra cy  ko le i. Ruch po­
ciągów  na ko le jach , na ładunek i  w y ła d u n e k  odby­
w a się ta k  w  dzień, ja k  i  w  nocy, w  dn ie  pow ­
szednie i w  św ięta, la tem  i  zim ą.

Z  tych  w łaśc iw ośc i k o m u n ik a c ji k o le jo w e j w y n ik a ją  
szczególne w ym agan ia  co do o rg a n iza c ji p ra cy  k o le i 
i  zarządzania ruchem , a m ia no w ic ie :

1) ześrodkow anie k ie ro w a n ia  pracą eksp loa tacy jną  
i  ścisłe przestrzeganie zasady jednego k ie ro w n i­
c tw a  ruchem  w  poszczególnych kom órkach , poczy­
na ją c  od gó ry  do do łu, z rów noczesnym  pozosta­
w ien iem  jednos tkom  na jn iższym  dużej sam odziel­
ności p rzy  w y k o n y w a n iu  pow ie rzonych  im  
zadań;

2) su row a dyscyp lina , taka  ja k  w  w o js k u , i  do­
k ładność w  p ra cy  w szys tk ich  p ra c o w n ik ó w  ko ­
le jo w y c h ; na decydu jące znaczenie dyscyp lin y  
i  sprawnego w spó łdz ia łan ia  w  p ra cy  k o le i w ska ­
z y w a li w odzow ie  soc ja lizm u —  tow arzysze L e n in  
i  S ta lin .

Na powyższe zasadnicze zagadnienia au to rzy  w  swo­
je j książce da ją  szczegółowe rozw iązan ia , k tó re  w  du ­
żej m ie rze mogą być zastosowane rów n ie ż  na ko le ja ch  
P K P .

P onadto ks iążka zaw ie ra  dośw iadczenia, osiągnięte 
w  eksp lo a tac ji k o le i w  czasie W ie lk ie j W o jn y  N a ro ­

dow e j, p rzodu jące m etody p racy, rozprow adzone na 
ko le ja ch  na podstaw ie doświadczeń ko le ja rz y -s ta c h a - 
now ców  oraz zm iany  w  s tru k tu rz e  i  m etodach k ie ro ­
w a n ia  pracą ko le i.

W  po lsk ie j lite ra tu rz e  tech n iczn o -ko le jow e j podob­
ne j ksóążki n ie  m a, z ty c h  w zg lędów  ks iążka może 
służyć za pod ręczn ik  d la  szkół k o le jo w y c h  i  może być 
rów n ież  w yko rzys ta na  przez s tuden tów  wyższych 
zak ładów  naukow ych , in ż y n ie ró w  oraz p ra co w n ikó w  
s łużby eksp loa tacy jne j.

G. E.

Prof. dr inż. T A D E U S Z  R U B C Z A K  —  Urządzenia  
Kolejow e w  Portach —  W ydaw nictw a Kom unikacyj­
ne, W arszawa, 1952 r., form at A5, str. 188, rys. 122.

N iezbędnym  czyn n ik ie m  osiągnięcia m o ż liw ie  dużej 
w yd a jn ośc i p rze ła dun kow e j naszych p o rtó w  je s t do­
k ła dn e  poznanie w yszys tk ich  e lem entów  ich  p racy, 
a w  ich  liczb ie  i  p ra cy  ko le i.

W  ty m  zakresie  n ie  m ie liś m y  dotychczas odpow ied­
n ie j l i te ra tu ry  techn iczne j w  ję zyku  po lsk im . Częścio­
w y m  uzupe łn ien iem  tego b ra k u  je s t p raca p ro f. R u b - 
czaka.

K s iążka  zaw ie ra  p ięć rozdzia łów .
W  rozdzia le  p ie rw szym  a u to r om aw ia  zadania k o le i 

w  po rta ch  oraz poda je  ogólne w ytyczne , k tó ry m i na leży 
się k ie ro w a ć  p rzy  p ro je k to w a n iu  urządzeń ko le jo w ych .

Rozdzia ł d ru g i pośw ięcony jes t zagadnien iu  ko m u ­
n ik a c ji tow a row e j. Po scha rak te ryzo w an iu  g łów n ych  
czynn ików , w p ły w a ją c y c h  na p ro je k to w a n ie  k o le jo ­
w y c h  urządzeń w  po rtach , a u to r poda je rac jon a ln e  
u k ła d y  to ró w  i  sposoby ob liczan ia  ich  rozm ia rów , w  za­
leżności od rod za jów  to w a ró w  i  ich  p rze ładunku . P o­
nad to  a u to r om aw ia  u k ła d y  i  ro zm ia ry  g ru p  to ró w  
(s ta c ji re jonow ych ), obs ługu jących  poszczególne re jo ­
n y  nabrzeża, oraz uk ła d y , usy tu ow a n ie  i  ro z m ia ry  p o r­
to w ych  s ta c ji rozrządow ych.

W  rozdzia le  trze c im  poruszone są zagadnien ia  u rzą ­
dzeń k o m u n ik a c ji osobowej w  po rtach , zarów no da­
le k ie j, zw ane j zam orską, ja k  i  k o m u n ik a c ji kabotażo­
w e j, t j .  p rzyb rzeżne j.

Rozdzia ł c z w a rty  poda je uw ag i, dotyczące in n y c h  
urządzeń ko le jo w ych , tzn. urządzeń ko le jo w ych , obs łu­
gu jących  ryb o łó w s tw o  m orsk ie , stocznie oraz inne p rze ­
m ys ły  w  porcie.

Rozdzia ł p ią ty  zaw ie ra  uw a g i końcow e, w  k tó ry c h  
a u to r poda je przypuszcza lne k ie ru n k i ro z w o ju  p o rtu , 
po dkreś la jąc  sta łą  dążność do udoskona len ia  urządzeń 
p rze ła dun kow ych  w  k ie ru n k u  zw iększan ia  ich  w y d a j­
ności w  stosunku do dotychczas stosow anych ty p ó w  
oraz zarysow u jącą się w y ra ź n ie  tendencję  do zw iększa­
n ia  ładow nośc i w agonów  ^kole jowych. W ym agać to 
będzie w zm ocn ien ia  n ie k tó ry c h  nabrzeży, b u do w y  oso­
bnych  s ta c ji w ę g lo w ych  oraz b u do w y  now ych  ty p ó w  
s ta tk ó w  i  p rzebudow y dotychczasow ych w  po rozum ie­
n iu  z k o n s tru k to ra m i now ych  w yd a jn ie jszych  u rzą ­
dzeń p rze ładunkow ych .

K s iążka  przeznaczona je s t d la  p ra c o w n ik ó w  P K P , 
obs ługu jących  p o r ty  oraz d la  p ra c o w n ik ó w  a d m in is tra ­
c j i  po rto w e j, a także może służyć za po d rę czn ik  d la  
słuchaczy w yd z ia łó w  kom u n ikacy jn eg o  i  wodnego w y ż ­
szych i  ś redn ich  szkó ł technicznych.,

F.
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OSTATNIE NOWOŚCI 
P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

W arszawa, ul. Kazim ierzowska 52 

łel. 4 0 0 -6 0 -4  4

G R Z E S IK O W S K I A L E K S A N D E R  —  Smarowanie taboru kolejowego. S tr. 74, 
form . A5, nakład 3000 egz., cena zł 8.—

Książka om awia podstawowe wiadomości o smarach, używanych w  ko lej­
nictwie. Ponadto zaw iera ona opis najważniejszych urządzeń i przyrządów  
smarnych, stosowanych w  taborze kolejowym .

P IS K O R S K I Z Y G M U N T  m gr lnż. —  Budowa podtorza kolejowego. Str. 352, form . B5, 
nakład 4100 egz., cena zł 40.—

Książka omawia zagadnienia budowy podtorza kolejowego na gruntach n izin ­
nych, na terenach bagnistych i na terenach usuwiskowych oraz podaje wytyczne 
robót ziemnych przy zastosowaniu sprzętu mechanicznego.

P O N IK O W S K I JA N  m gr inż. —  Podkład geodezyjny tras kolejowych. Str. 120, 
form . A5, nakład 2100 egz., cena zł 20.—

A utor w  swej pracy wyczerpuje całość teoretycznych rozważań odnośnie poli- 
gonizacji precyzyjnej, w yjaśniając je  jednocześnie w ielu przykładam i w ziętym i 
z praktyk i.

R U B C Z A K  T A D E U S Z  prof. d r inż. —  Urządzenia kolejow e w  portach. Str. 185, 
form at A5, nakład 2100 egz., cena zł 11.—

Książka omawia zagadnienia kolejowych urządzeń kom unikacyjnych: towarowej 
i osobowej w  portach.

W Y S O C K I S T A N IS Ł A W  inż. —  M ontaż zewnętrznych mechanicznych urządzeń bez­
pieczeństwa ruchu pociągów. Str. 121, form . B5, nakład 5000 egz., cena zł 14.—
Książka daje k ró tk i opis i praktyczne wskazówki do montażu zewnętrznych 
mechanicznych urządzeń bezpieczeństwa ruchu pociągów, jak ie  obecnie stosuje 
się na P K P . Książka przeznaczona jest do użytku drużyn montażowych w a r­
sztatów napraw  oraz do celów szkoleniowych.

Z A G L A D IM O W  D. P„ P IE T R O W  A. P„ S IE R G IE J E W  L. S. —  Organizacja ruchu 
na kolei. Str. 504, form . B I,  nakład 3100 egz., cena zł 50.—

Książka om awia zasady organizacji ruchu kolejowego, podstawy eksploatacji 
kolei, pracę stacji kolejowych sprawy planowania i układania rozkładów jazdy  
pociągów, ich zestawienia oraz organizacji w ykonania. O m aw ia ona również 
sposób obliczania zdolności przepustowej lin ii kolejow ej, kierow ania ruchem  
na kolejach, organizacji ruchu pasażerskiego, normowania i płacy pracowni­
ków  służby ruchu.

W yżej wymienione książki są do nabycia wc wszystkich księgarniach techniczno-
gospodarczych „Domu K siążki“.
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