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Niech zyje Generalissimus Jozef Stalin
Chorazy Siriatoujego Obozu Pokoju!

DNIU 21 grudnia br. masy pracujace
calego Swiata obchodzi¢ bedg 73 roczni-

ce urodzin Jbézefa Stalina, wielkiego
stratega rewolucji socjalistycznej, genialnego
wodza i nauczyciela, Chorgzego $wiatowego

Obozu Pokoju.

J6zef Wissarionowicz Stalin (Dzugaszwili) u-
rodzil sie 21 grudnia 1879 roku w miescie Go-
ri guberni tyfliskiej. Ojcem Jego byl Wissarion
Ilwanowicz, gruzin, chlop z pochodzenia, robot-
nik, a matkg Katarzyna
Gieorgiewna, cérka chiopa

panszczyznianego — Ge-
radze.

,,Do ruchu rewolucyjne-
go — moéwi Stalin— przy-
stgpitem, majgc lat 15,

kiedy nawigzatlem kontakt
z nielegalnymi grupami
marksistow rosyjskich,
przebywajacych wdéwczas
w  Kraju Zakaukaskim.
Grupy te wywarty na mnie
duzy wplyw i wszczepily
mi zamitowanie do niele-
galnej literatury marksi-
stowskiej* .*)
Przejety bezgraniczng
wiarag w leninowski ge-
niusz rewolucyjny, poszedt
Stalin drogg, wytknietg
przez Lenina i z tej drogi
nie zbaczal nigdy. P°
Smierci Lenina Stalin
Smiato i pewnie kontynuu-
je jego dzieto, zdecydowa-
nie broni i rozwija genialne idee leninowskie.
Juz od pierwszych krokéw pierwszej rewo-
lucji rosyjskiej Stalin przeprowadza lemnow-
mskag strategie i taktyke rewolucji oraz leninow-
ska idee hegemonii proletariatu w rewolucji.
Broni leninowskiej idei powstania zbrojnego
jako srodka do obalenia samowtadztwa i usta-
nowienia republiki. Uzasadnia i rozwija leni-

T j. stalinT Rozmowa z pisarzem niemieckim Emilem Lu-
dwigiem, 1938 r., str. 9, wyd. ros.

nowskg idee o tymczasowym rzadzie rewolucyj-
nym, bedgcym rewolucyjng dyktatura proleta-
riatu i chiopstwa.

Stalin byt czynnym uczestnikiem |V Zjazdu
SDPRR w Stokholmie w r. 1906, gdzie razem
z Leninem bronit przeciwko mienszewikom bol-
szewickiej linii postepowania w rewoluciji.
Wzigt czynny udziat w V Zjezdzie SDPRR w
Londynie w r. 1907, gdzie obronit bolszewickie
pozycje ideowe i taktyczne, zdemaskowat libe-

ralno - burzuazyjna linie
mienszewikéw w rewolu-
cji, reprezentujgcych dro-
bno-mieszczanski kierunek

polityczny.

Od 1902 do 1913 roku
Stalin byl siedem razy
aresztowany, szes¢ razy

byt na zestaniu, pie¢ razy
uciekat z zestania. Na po-
czatku 1914 roku zandar-
mi carscy przenoszg Go do
osady Kurejka przy sa-
mym kole podbieguno-
wym, gdzie spedza lata
1914, 1915 i 1916.

W dniu 12 marca 1917
roku, zniéstszy meznie
wszystkie trudnosci zesta-
nia, Stalin udat sie do Pio-
trogrodu,rewolucyjnej sto-
licy Rosji, gdzie KC partii
bolszewikow powierzyt Mu
kierownictwo gazety ,Pra-

wda“. W tym waznym
okresie Stalin organizuje
walke o przerastanie rewolucji burzuazyjno-

demokratycznej w socjalistyczng, dajgc na ta-
mach dziennika ,Prawda“ bolszewikom zasa-
dnicze wytyczne dla ich pracy i walki prze-
ciwko Rzadowi Tymczasowemu. W tym okresie
wspolnie z Leninem organizuje historyczng de-
monstracje 18 czerwca 1917 roku, ktéra odbyta
sie pod hastami partii bolszewickiej.

Po dniach lipcowych 1917 roku, kiedy to Le-
nin, szczuty i $scigany przez kontrrewolucyjny



Rzad Tymczasowy, przebywal w podziemiu,
Stalin bezposrednio kierowat Komitetem Cen-
tralnym Partii oraz centralnym organem partii,
wydawanym woéwczas pod réznymi nazwami.
Stalin ocalit wéwczas dla partii, dla ludu, dla
catej ludzkosci zycie Lenina, sprzeciwiajgc sie
zgdaniom zdrajcéw Kamieniewa, Rykowa i Tro-
ckiego, aby wyda¢ Lenina w rece kontrrewolu-
cyjnego Rzadu Tymczasowego.

Na odbytym nielegalnie w okresie od 8 do
16 sierpnia 1917 roku VI Zjezdzie partii bol-
szewickiej podjeto z inicjatywy Stalina uchwa-
ty, majace na celu przygotowanie proletariatu
i biedoty chtopskiej do powstania zbrojnego,
do rewolucji socjalistycznej.

Powstanie zbrojne rozpoczeto sie w nocy z 24
na 25 pazdziernika 1917 roku (6 na 7 listopada
r. 1917) pod kierownictwem Lenina, u ktérego
boku stat Jozef Stalin. Rewolucyjne oddzialy
robotnicze i wojskowe, przygotowane dzieki
pracy bolszewikéw do pouistania, $cisle wyko-
naty rozkazy i przeprowadzily wyznaczone ope-
racje. Krgzownik ,Aurora“ czynnie wspomagt
watczgcych ogniem swych dzial, kierowanym
na Palac Zimowy, gdzie schronit sie Rzagd Tym-
czasowy. W noc z 7 na 8 listopada 1917 roku
wedtug kalendarza nowego stylu Patac Zimo-
wy zostat zdobyty, Rzad Tymczasowy areszto-
wany i cala wtadza przeszta w rece bolszewi-
kow.

Doniostg role odegrat Stalin réwniez podczas
interwencji mocarstw kapitalistycznych w woj-
nie domowej. Gdy mioda republika radziecka
byta odcieta od zboza ukrainskiego i syberyj-
skiego, Stalin na polecenie KC partii bolszewi-
kow stangt na czele zbrojnej wyprawy po zbo-
ze i po oczyszczeniu zelazng rekg Carycyna od
biatogwardyjskich spiskowcéw zdobyt i postal
duze ilosci zywnosci do glodujacych wielkich
miast.

Realizacja plandw stategicznych Stalina przy-
niosta druzgocaca kleske Denikina, Wrangla
i Kotczaka oraz umocnienie wiladzy radzieckiej
na obszarach dawnej carskiej Rosji. Po rozgro-
mieniu i usunieciu z drogi kapitulantow i obron-
cow kapitalizmu Stalin wiozyt wielkie wysitki
w dzieto budownictwa pokojowego, aby utrwa-
li¢ zdobycze Rewoluciji.

Na X1V Zjezdzie partii bolszewikéw w roku
1925 w sprawozdaniu politycznym Komitetu
Centralnego Stalin nakreslit wspaniaty plan
rozwoju potegi politycznej i gospodarczej
Zwigzku Radzieckiego: , Przeksztatci¢ nasz kraj
z rolniczego w przemystowy, ktdryby mogt wy-
twarzac¢ niezbedne urzadzenia techniczne o wta-
snych sitach®. Uprzemystowienie bowiem Kkraju
zapewnialo gospodarcza samodzielno$¢, umac-
niato jego zdolno$¢ obronng i stwarzato warun-
ki, niezbedne do osiggniecia zwyciestwa socja-
lizmu.

Na XV Zjezdzie partii Jozef Stalin, podkre-
Slajagc  sukcesy uprzemystowienia i szybki
wzrost przemystu socjalistycznego, postawit
przed partia zadanie: , Rozszerza¢ i umacnia¢
nasze decydujagce pozycje socjalistyczne we
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Wszystkich gateziach gospodarki narodowej za-
rowno w miescie, jak i na wsi, biorgc kurs na
zlikwidowanie zywiotow kapitalistycznych w
gospodarce narodowej“. Z inicjatywy Stalina
Zjazd ten dat dyrektywe: ,Rozwija¢ w dalszym
ciagu ofenzywe przeciwko kutactwu oraz przed-
siewzig¢ szereg SrodkOw, ograniczajacych roz-
woj kapitalizmu na wsi i prowadzgcych gospo-
darstwo chitopskie w kierunku socjalizmu*.

XVl Zjazd partii, odbyty w kwietniu 1929
roku, uchwalit stynng pierwsza pieciolatke sta-
linowska oraz tekst odezwy do calego ludu pra-
cujgcego o rozwijaniu wspotzawodnictwa socja-
listycznego. W wyniku tego zjazdu rozwineto
sie poteznie budoionictwo przemystowe oraz
kolektywizacja wsi.

Podczas odbytego w styczniu 1934 roku X VI
Zjazdu partii przemyst socjalistyczny stano-
w it juz 99°/o catego przemystu kraju. Poza tym
zywioty kapitalistyczne zostaly catkowicie wy-
parte z handlu. ,Uktad socjalistyczny, jak
stwierdzit Stalin, stanowi niepodzielnie panu-
jaca i jedyna site kierownicza w catej gospodar-
ce narodowej“.

Lata, ktore uplynely miedzy XIV Zjazdem
a odbytym niedawno XIX Zjazdem Komuni-
stycznej Partii Zwigzku Radzieckiego, obfito-
waly w wielkie wydarzenia w polityce miedzy-
narodowej. Wybuchta druga wojna Swiatowa,
w ktoérej Zwigzek Radziecki kosztem olbrzymich
ofiar ludzkich i materialnych odniost wielkie
zwyciestwo nad hitleryzmem. Tow. Stalin kie-
rowat walkg narodu radzieckiego i radzieckich
Sit Zbrojnych przeciw inwazji faszystowskiej.
Pod Jego bezposrednim kierownictwem, w mysl
Jego genialnych planéw strategicznych, przygo-
towano i przeprowadzono wszystkie rozstrzyga-
jace operacje wojenne. Zastuga Stalina jest row-
niez to, ze Zwigzek Radziecki wyszedt z tej woj-
ny jeszcze silniejszy i potezniejszy.

Dzieki temu zwyciestwu i dalekowzrocznej
polityce Jbézefa Stalina naréd radziecki po za-
leczeniu ran zadanych wojna moze zdumiewac
caty Swiat swymi imponujgcymi osiggnieciami
politycznymi i gospodarczymi.

Podczas gdy kraje kapitalistyczne krocza po
drodze coraz wiekszego wyzysku i ucisku mas
pracujgcych, rujnujac swg gospodarke nadmier-
nymi ciezarami na zbrojenia, w Zwigzku Ra-
dzieckim rozwija sie bujnie zycie gospodarcze,
rosnie dobrobyt narodu i wznoszone sg gigan-
tyczne budowle komunizmu. Przekopuje sie
wielkie kanaty, laczace ze sobg morza, buduje
sie wielkie elektrownie wodne, zasilajgce ol-
brzymie potacie kraju pragdem elektrycznym
oraz zyciodajng looda na piaszczystych tere-
nach. Zmienia sie przyrode przez zasadzanie
paséw lesnych.

Na odbytym niedawno XIX Zjezdzie Komu-
nistycznej Partii dokonany zostatl przeglad uzy-
skanych od odbytego w 1939 roku XV III Zjaz-
du osiggnie¢. Przystuchujgc sie obradom, naréd
radziecki z duma spoglagdat na peing chwaly
droge, przebyta pod kierownictwem partii i JO-



zefa Stalina, drogg wielkich zwyciestw politycz-
nych i gospodarczych.

Dzieki tym zwyciestwom narody krajow Eu-
ropy Srodkowej i potudniowo-wschodniej uzy-
skaty mozno$¢ obalenia wtadzy obszarnikéw
i kapitalistow oraz ustanowienia u siebie ustro-
ju demokracji ludowej, ktory zniost wyzysk
cztowieka przez cztowieka i stworzyt dla mas
pracujacych warunki pomysinego rozwoju.

Zwigzek Radziecki stat sie obecnie osrodkiem,
wokot ktorego skupiajg sie masy pracujgce,
walczgce o swe wyzwolenie oraz ludzie poste-
powi catego Swiata, ktdrzy pragng podniesienia
dobrobytu mas pracujacych i utrwalenia spra-
wiedliwego pokoju w Swiecie.

Do tych wszystkich ludzi dobrej woli, praw-
dziwych patriotdbw i obroncéw pokoju, skiero-
wane zostaly nastepujace stowa, wygtoszone na
X1X Zjezdzie KPZR przez Jézefa Stalina:

.Obecnie burzuazja sprzedaje za dolary pra-
wa i niepodlegto$¢ narodu. Sztandar niepodle-
gtosci narodowej wyrzucony zostat za burte.
Nie ulega watpliwos$ci, ze sztandar ten wypad-
nie podnies¢ Wam, przedstawicielom partii ko-
munistycznych i demokratycznych i ponies¢ go
naprzaod, jezeli chcecie sie sta¢ kierownicza sitg
narodu. Nie ma poza tym nikogo, kto madgtby
go pogniesc¢” *).

XIX Zjazd uchwalit nowg, wspanialg piecio-
latke stalinowska, pieciolatke dalszego rozkwi-
tu Zwigzku Radzieckiego, pieciolatke budowy
komunizmu, pieciolatke, wzmacniajgcg sity
Swiatowego Obozu Pokoju.

(J6zef Stalin — krétki zyciorys).

*) J6zef Stalin. Przemdéwienie, wygtoszone na XIX Zjezdzie
KPZR.

Projekt planu inwestycyjnego 1953 r.

Inz. MARIAN TABAKA

658.51:330.142:625.1/2(438) ,1953"

Artykut ilustruje niedociggniecia w dotychczasowej metodologii planowania inwe-

stycyjnego i skutki tych niedociggnig¢ w

realizacji planu 1952 roku.

Omawia on

rowniez zapoczatkowana Akcje w celu uporzgdkowania tematyki planowania obiek-
tow inwestycyjnych w projekcie planu na 1953 rok dla umozliwienia dokonywania
doktadniejszych analiz i oparcia go na bilansach materialowych wykonawstwa i do-

kumentacji projektowo-kosztorysowej.
Zamieszczone w artykule tabele

zawierajag procentowe pordéwnanie

naktaddéw

w projekcie planu 1953 roku z wykonanymi planami lat ubiegtych.

RUDNOSCI w realizacji Planu Inwestycyjne-

go Ministerstwa Kolei roku 1952 sa jednym z

dowodow dotychczasowych btedéw planowania.
Trudno$ci w wykonawstwie robd6t budowlano-
montazowych zmuszaty Ministerstwo Kolei kilka-
krotnie do przeprowadzania korekty i urealniania
planu.. Zrédia tych niedociggnieé nalezy przede
wszystkim szuka¢ w dotychczasowej metodologii
planowania inwestycyjnego.

Na czolo zagadnieh zasadniczych wysuwat sie
dotychczasowy brak zbilansowanego zbiorczego
planu rzeczowego, na ktérym mozna by byto zbu-
dowac¢ plan zaopatrzenia w materialty nawierzch-

niowe i podstawowe materiaty budowlane, jak
rowniez plan mwykonawstwa robot budowlano-
montazowych.

W wyniku tych bltedéw Plan Inwestycyjny

1952 r. nie byt zbudowany w oparciu o doktadne
bilanse materiatowe i mozliwosci wykonawstwa.
Dlatego tez juz w styczniu biezgcego roku trzeba
byto dokonac¢ korekty. Pomimo tej korekty w dal-
szych miesigcach 1952 roku wystgpit bardzo jas-
krawo brak zrownowazonego bilansu materiatowe-
go i brak dostatecznej mocy produkcyjnej przed-
siebiorstw budowlano-montazowych.

Inwestorzy nie zdajg sobie czesto sprawy z pod-
stawowych zasad planowania inwestycyjnego.
Brak dostatecznej opieki zagadnien planowania in-
westycyjnego sprawit, ze budowane plany powo-
duja trudnosci w ich realizacji. Nie nalezy bowiem
zapominaé, ze tylko wtasciwie zbudowany plan
zapewnia jego petng realizacje.

Zasadniczym btedem inwestoréw jest checé
wstawiania do planu inwestycji nie zawsze przy-
gotowanych do ich realizacji i niezwracanie uwa-
gi na koncentracje naktadéw w celu jak najszyb-
szego uzyskania efektu gospodarczego.

Gospodarka socjalistyczna nie moze sobie po-
zwoli¢ na tego rodzaju planowanie. Powoduje to
bowiem zamrazanie i niewykorzystywanie przyz-
nanych limitéw inwestycyjnych i nierealizowanie
planowego zakresu rzeczowego, co wptywa z kolei
ujemnie na wykonanie planéw eskploatacyjnych,
jak réwniez na plany innych resortéw, ktére sa
w pewnym stopniu z planami Ministerstwa Kolei
powigzane.

Nieopracowanie w terminie i w petnym zakre-
sie dokumentacji projektowo-kosztorysowej byto
niewatpliwie najwazniejszym czynnikiem, ktory
spowodowat w duzym stopniu zmniejszenie wy-
konawstwa tegorocznych rob6t inwestycyjnych.

Doswiadczenia roku 1952 sg alarmujgce. Wska-
zuja one wyraznie droge, po ktérej powinno pdjs¢
planowanie robét inwestycyjnych 1953 roku, aby
unikngé popetnionych w r. 1952 biledow.

Specyfika rob6t inwestycyjnych oraz ich wielka
ilosciowa rozpietos¢, ich rodzaj i charakter nastre-
czajg duze trudnosci.

Takie inwestycje, jak: 1) drogowe, pracochtonne,
o ogromnych ilosciach w przerobie mas ziemnych
(budowa linii weztow kolejowych), 2) torowo-na-
wierzchniowo-uktadowe (uktadanie toréw na szla-
kach i stacjach), 3) budowle inzynierskie (mosty,
wiadukty stalowe i zelbetowe), 4) zabezpieczenia
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ruchu pociggéw (nastawnie i urzadzenia), 5) tele-
komunikacyjne (transporty napowietrzne, kable,
montaz tgcznic automatycznych i recznych), 6)
energetyczne, 7) przemystowe (zaktady produk-
cyjne, warsztaty mechaniczne, drogowe, elektro-
techniczne i elektrotrakcyjne, zwirownie, kamie-
niotomy, nasycalnie), 8) urzadzenia dla oporzadza-
nia parowozoéw i ich wyposazenia (stacje trakcyjne
i wodne), 9) ogo6lno-budowlane (budownictwo
mieszkalne, socjalne, sanitarne, szkoleniowe, ad-
ministracyjne i wreszcie 10) zwigzane z elektry-
fikacja linii kolejowych, wymagaja przede wszy-
stkim przy planowaniu, a nastepnie i w wyko-
nawstwie sztabu fachowcéw dla opanowania po-
szczegllnych zagadnien. Resort kolei dysponuje
tylko niewielka garstkg fachowcow, to tez trudno-
Sci wprawdzie zmniejszajg sie stale z roku na rok,
jednak beda jeszcze pewien czas wystepowaty.

Projekt Planu Inwestycyjnego na 1953 rok idzie
w kierunku uporzgdkowania tematyki planowa-
nych obiektéw inwestycyjnych i wyodrebnienia
zagadnien w celu dokonywania doktadniejszych
analiz.

Zasadniczym zwrotnym punktem w tym pro-
jekcie jest oparcie planu na projektach wstepnych,
wzglednie na dokumentacji uproszczonej, a dla
budownictwa o charakterze nieprodukcyjnym na
petnej dokumentacji projektowo-kosztorysowej.
Postawienie zagadnienia dokumentacji na tym po-
ziomie umozliwi dobry start opracowywanemu
Planowi Inwestycyjnemu i spokojny przebieg jego
realizaciji.

Dalszym decydujacym momentem dla realizacji
jest oparcie planu na bilansie materiatow na-
wierzchni  zelaznej, stali mostowej i na bilansie
zasadniczych materiatdbw budowlanych.

Trudnosci w realizacji planu inwestycyjnego
w 1952 roku z powodu braku mocy produkcyjnej
zostajg w duzym stopniu réwniez usuniete, juz na
szczeblu projektu planu na 1953 rok, dzieki bar-
dziej doktadnej analizie tego zagadnienia.

Uporzadkowanie sprawy oddania planowanych
inwestycji do wykonania w oparciu o catkowite
pokrycie wykonawstwa z systemem zleconym i sy-
stemem gospodarczym rokuje nadzieje, ze plan
wykonawstwa stanie sie realny i mozliwy do wy-
konania.

Dalszym podstawowym elementem planu, ktory
umozliwi jego realizacje, jest koncentracja nakta-
déw na inwestycje o znaczeniu kluczowym i da-
zenie w odniesieniu do mniejszych obiektow do
uzyskania efektow gospodarczych w ciggu jedne-
go roku kalendarzowego (budynki mieszkalne, so-
cjalne, szkoleniowe, sanitarne itp.). Ograniczy to
w pewnym stopniu duzg ilos¢ placow budow i nie
pozwoli na rozproszenie sprzetu i sity roboczej.

Sprzyjajacym momentem w projekcie planu na
1953 rok dla wykonawstwa jest rowniez to, ze
znaczna wiekszos¢ tytutow inwestycyjnych — to

tytuty robét inwestycyjnych, kontynuowanych,
a wiec posiadajacych dokumentacje projektowo-
kosztorysowg.

Stopniowe przestawianie sie planéw finanso-

wych na rzeczowe stalo sie wreszcie w projekcie
Planu Inwestycyjnego na 1953 rok sprawg zasad-
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niczg. Wprowadza sie jako zasade, ze podstawo-
wym instrumentem w pracy inwestora, poza wnio-
skiem inwestycyjnym i planem oddawania inwe-
stycji do uzytku, jest przede wszystkim plan rze-
czowy, formowany na wszystkich szczeblach in-
westorskich dla kazdego tytutu oddzielnie i zbior-
czo na szczeblu inwestora naczelnego i centralne-
go. Rzeczowy plan inwestycyjny na szczeblu in-
westora naczelnego i centralnego umozliwia do-
ktadne orientowanie sie w wielkosciach zakresu
rzeczowego, przewidzianego do wykonania w da-
nym roku kalendarzowym. Ponizej podaje sie wy-
jatki wzorcowe z tematyki planu rzeczowego
dla PKP:
ZBIORCZY
INWESTYCYJNY PLAN RZECZOWY PKP

Koleje normalnotorowe
(Skrot)

Inwestorzy

DOKP DOKP
War- Lu-
szaiua blin

1. Budowa
nowych linii
kolejowych limit w tys. zt
a. Tory

szlakowe W km
b. Tory
stacyjne w km
c. Masy »
ziemne
d. Rozjazdy
e. Budynki
kolejowe w tys. m3
f. Mosty wia-
dukty sta-
lowe w
g. Mosty, tu-
nel, prze-
pusty zelbe-
towe w
m 4. Odbudowa
linii  zniszczo-
nych lub nie-
czynnych limit w tys. zt
a. Tory w km
b. Masy
ziemne w tys. m3

8. Mosty i wia-
dukty stalowe
a. Dtugoscé/Stal

9. Mosty, tunele,
przepusty be-
tonowe i zel-
bet.

tys. m3
szt.

=

mb./ton

mb./m3

limit w tys. zt
w mb./ton

limii w tys. zt
w mb./m3
10. W arsztaty

Drogowe limit w tys. zt
a. llos¢ w szt
b. Powierzch-
nia rozbu-
dowy w tys. m2
c. Budynki w tys. m3
d. Wyposaze-
nie w szt./moc.
w KM
14. Urzadzenia
Stuzby
Mechanicznej
a. Parowozow-
nie limit w tys. zt
Budynki w tys. m3
Stanowiska w szt
Maszyny
i urzadzenia w szt.
b. Wieze
ci$nien limit w tys. zt



Imnestorzy

DOKP DOKP
War- Lu-
szawa blin

Budynki
Sie¢ wodo-
cigg. i kan. w mb.
Pojemnos¢
Zbiorni-
kéw w mb.
c. Pompo-
wanie limit w tys. zt
Budynki w szt./tys. m3
Wyposo- \
zenie w szt /KM
16. Budynki
mieszkalne

w szt./tys. m3

limit w tys. zt
izby/tys. m3
14. Urzgdzenia

Stuzby Elektro-

technicznej

a. Urzadzenia
bezpieczen-
stwa ruchu
pociggow
Nastawnie
Okregi na-
stawcze
Blokada
liniowa

b. Urzadzenia
telekomu-
nikacyjne
Centrale
automa-
tyczne w szt
Centrale
reczne w szt
Linia
telekom.

c. Urzadzenia
energet.
Elektrownie
Punkty
Swietlne szt.
Linie prze-
wozowe w km

11. Elektryfikacja
linii
kolejowych

a. Siec
trakcyjna w km

b. Podstacje w tys. m3

c. Kabiny
sekcyjne w tys. m'

d. Linia
zasilajgca w km

limit w tys. zt
w szt./tys. m3

w  szt.

w szt

limit w tys. zt

w km przew.

lim it tys. zt
w  szt./KV

limit w tys. zt

Plan ten umozliwi nam
w stosunku do lat ubiegtych,
analiz i wyciggniecie wnioskOw.

Wiasciwe zrozumienie planu rzeczowego i jego
stosowanie moze uczyni¢ wielki krok naprzéd
w metodologii planowania inwestycyjnego i sta-
nowi niejako kontrole w okresie realizacji planu.

Przystepujac do charakterystyki projektu Pla-
nu Inwestycyjnego na 1953 rok, trzeba ogélnie po-
wiedzie¢, ze jest on planem w nakfadach o 21%
wyzszym od aktualnego planu P. I. 1952 r.

Wzrastajace zadania przewozowe na PKP maja
swoje odzwierciadlenie rowniez we wzrastajacych
z roku na rok naktadach na inwestycje.

Tabela 1 obrazuje nam wzrost nakltadow inwe-
stycyjnych Ministerstwa Kolei w pierwszych czte-
rech latach 6-ciolatki

ustalenie proporcji
przeprowadzenie

Przeglad kolejowy

TABELA 1

Procentowy wzrost naktadéw inwestycyjnych

Min. Kolei w latach od 1950 do 1953
R ist K . Przewidywane Projekt
zeczywiste wykonanie wykonanie planu
1950 1951 1952 1953
100 127 163 198
w tym P. K. P.
100 122 160 192

Naktady w poszczegolnych gateziach gospodarki
Ministerstwa Kolei przedstawiaja sie w stosunku
do 1950 roku, w pierwszym roku planu szesciolet-
niego nastepujaco:

TABELA 2

Procentowy stosunek naktadéw inwestycyjnych dla
poszczegdlnych inwestor6w naczelnych w odniesieniu do
globalnego limitu Ministerstwa Kolei 1950 roku i ich
wzrost w latach od 1950 do 1953

x &
., Procentowy wzrost
S, 658  hakladow dla po-
noz0g A g
2azZc szczegblnych inwe-
B =93  storow w stosunku
55O do roku 1950
Inwestor 2_>.7 w latach
22Ess
235
gu oDz 5
og g@: rzecz. przew. pro-
oXogg wyko- wyko- jekt
= © N S h A
adc®®a= nanie nanie planu
1951 1952 1953
1. Polskie Koleje Pan- 93,26 114,60 150,10 180,40
stwowe
2. Centralny Zarzad 4,28 6,56 7,51 574
Przedsiebiorstw
Robo6t Kolejowych
3. Centralny Zarzad 0,56* 3,08 392 3,13
Kolejowych Zakta-
déw Produkcyjnych
4. Centralne Biuro 0,10 031 0,28 0,20
Studiow i .Proje-
ktow Kolejowych
5. Centralny Zarzad 152 - 188 0,75 0,48
Przedsiebiorstw
Ustugowych ,Orbis*
6. Centralny Zarzad 0,28 057 061 041

Kolejowych Zakta-
déw Gastrono-
micznych

Z tabeli 2 wida¢ wyraznie, ze dominujgcymi cy-
frami sg przede wszystkim naktady na inwestycje,
wykonywane dla potrzeb Polskich Kolei Panstwo-
wych, nerwu komunikacyjnego gospodarki naro-
dowej — 93% (tabor, linie i wezly), a 7% na in-
westycje, nie zwigzane z zadaniami przewozo-
wymi.

*) Naktady dla nowotworzgcego sie woéwczas Cen-
tralnego Zarzadu Kolejowych Zaktadéw Produkcyj-
nych znajdowaty sie w limitach przedsiebiorstwa Pol-
skie Koleje Panstwowe.
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Procentowy wzrost naktadéw w stosunku do ro-
ku 1950 dla zasadniczych inwestycji Polskich Ko-
lei Panstwowych przedstawia tabela 3. Z tabeli
tej wynika, ze idziemy w kierunku modernizacji
linii kolejowych przez zwiekszanie z roku na rok
nakladow na inwestycje, zwigzane z elektryfika-
cja kolei.

TABELA 3

Procentowy wzrost naktadéw zasadniczych inwestycji
Polskie koleje Panstwowe w latach 1950=1953

Nazwa Rrzeczywiste Przewidy-  Pro-
inwestycj wykonanie wane =~ jekt
wykonanie planu

1950 1951 1952 1953

1. Centralny zakup
taboru kolejowego,

maszyn i urzadzen 100 73,4 95,3 115,9
2. Inwestycje na

liniach i weztach

kolejowych 100 145,1 191,6 230,5
3. Inwestycje zwigzane

z elektryfikacja

kolei 100 529,1 411,0 603,4

Nalezatoby powrdci¢ jeszcze do planu oddawa-
nia inwestycji do uzytku, o ktoérym uprzednio
wspomniatem. Ma on Scistg tacznos¢ z planem rze-
czowym. Pomimo kilkuletnich bolesnych doswiad-
czen i btedow nie zwracaliSmy na ten plan za-
sadniczej uwagi. Trzeba jednak tu podkresli¢, ze
jest to plan o znaczeniu wyjatkowo mobilizujgcym,
jezeli uczynimy z niego wtasciwe narzedzie pracy.

Nie mozemy ani na moment zapominaé¢, ze od-
danie obiektéw do uzytku i ich uruchomienie ma
nie tylko donioste znaczenie dla stuzby eksploata-
cyjnej kolei, ktéra opiera realizacje swych planow
przewozowych na harmonogramie, uwzgledniaja-
cym oddany w terminie obiekt do uzytku jako
czynny; ale ma réwniez wielkie znaczenie dla gos-
podarki ogo6lnonarodowej, ze wzgledu na Sciste ze
sobg powigzanie planéw eksploatacyjnych z in-
westycjami. Na tym odcinku mamy jeszcze wiele
do zrobienia, obserwujemy bowiem niedostatecz-
ng jeszcze wspoitprace komorek planowania i ko-
morek inwestycyjnych.

Projekt planu cechuje rowniez to, ze uwzledni-
liSmy stosunkowo duze naktady na mechanizacje,
ktore w poréwnaniu z rokiem 1952 wzrastajg
0 202,7%. Naktady te w stosunku do ogdlnego pla-
nu M. K. w 1952 r. stanowily 0,75%, a w projekcie
planu inwestycyjnego na 1953 rok stanowig 1,24%.
Z tego widaé, ze idziemy zdecydowanie w kierun-
ku zmechanizowania robo6t pracochtonnych i stwo-
rzenia lepszych warunkéw pracy.

Nie mate zadania czekaja nas w roku 1953, ktéry
stanowi¢ bedzie dalszy duzy krok naprzéd na dro-
dze ku lepszej przysztosci, na drodze budujgcej sie
gopsodarki socjalistycznej. Musimy wytezyé wszy-
stkie sity, aby zaden obiekt inwestycyjny nie wy-
padt z harmonogramu i zostat oddany w terminie
do uzytku. Musimy zmobilizowa¢ wszystkie rezer-
wy, wykorzysta¢ w peini dzisiejszy postep tech-
niczny i pomysty racjonalizatorskie. Najszersze
masy kolejarskie muszg stang¢ do wspoétzawodni-
ctwa i walki dla zwycieskiego wykonania zadan
Planu Inwestycyjnego w 1953 roku.

Rola inteligencji technicznej tu Smietle uchmait

Il Kongresu

Mgr inz. SEWERYN WROBEL

W poprzednim numerze ,Przegladu Kolejowego*

Inzynierom

I Technikom Polskich

061.3:331:62

omoéwilismy w skrocie prze-

bieg kongresowych obrad, zywa atmosfere, jaka cechowatla te obrady i aktywng mo-

bilizujagca role Kongresu.

W niniejszym artykule podajemy wezlowe zadania i problemy, ktére Kongres
sformutowat, czy to w postaci celéw, ktére nalezy osiggnaé, czy tez w postaci srodkow

do osiggniecia tych celow.

Il Kongres Inzynierow i Technikéw Polskich
trwat 2 dni, lecz wptyw i promieniowanie jego
trwaé bedzie szereg lat, do kohnca Planu 6-letniego
i dalej. Wszystkie pisma techniczne w kraju beda
niejednokrotnie powracaly do roli, jakg odegrat
i do wytycznych, jakie nakres$lit on na najblizsze
lata przed polska inteligencjg techniczna.

'Wytyczne te zostaty w sposoéb najogdlniejszy
i jednoczes$nie najbardziej syntetyczny ujete w wy-
powiedzi Prezydenta B. Bieruta, ktory postawit na-
stepujace zadania przed inteligencja techniczna:

Po pierwsze — podnies¢ w czasie mozliwie naj-
krétszym poziom techniczny naszego przemystu
i catej naszej gospodarki narodowej przez twdércze
wykorzystanie najnowszych osiagnie¢ nauki i tech-
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niki w oparciu o technike radzieckg, wprowadzaé
nowag” technike, a obok tego modernizowac¢ i w pet-
ni wykorzystywaé stare urzadzenia techniczne.

Po drugie = rozwija¢ i pobudza¢ samodzielng
mys$| badawcza, pogiebia¢ wiedze- i kwalifikacje
zawodowe. ,Kto nie podnosi swych kwalifikacji,
kto nie uzupetnia swej wiedzy, kto sie ciagle nie
uczy, nie tylko pozostaje w tyle, ale i ciggnie
wstecz innych, a wiec opéznia i hamuje nasz po-
step techniczny, *nasz rozwéj gospodarczy.”

Po trzecie — nieustannie popularyzowa¢ wiedze
techniczng wsrdéd najszerszych kadr wykonawcow
i realizator6w postepu technicznego.

Po czwarte — utrzymac Scisty zwigzek miedzy
praktyka i badaniami teoretycznymi w zakresie



nauk technicznych, tagczyé prace naukowo-badaw-
czych instytutéw technicznych z zaktadami pro-
dukcji, z doswiadczeniami praktycznymi két racjo-
nalizatorskich, placowek szkoleniowych.

Po pigte — pogiebia¢ swa wiedze spoteczng
i swoj poziom ideologiczny, wigzac swe prace
i osiggniecia z praca i osiggnieciami klasy robotni-
czej i catego narodu. ,Po raz pierwszy w historii
narodu postep techniczny zwigzat sie nierozerwal-
nie z najzywotniejszymi potrzebami mas pracujg-
cych.”

Obszerna dyskusja uczestnikObw Kongresu data
bardzo bogaty i réznorodny materiat, oswietla-
jacy sformutowane powyzej zadania w zastosowa-
niu do naszych kadr technicznych w kazdej dzie-
dzinie zycia gospodarczego.

Wskazanie przez Prezydenta Bieruta najistot-
niejszych zadan, stojacych przed inteligencjg tech-
niczng, sformutowanie przez Ministra Szyra we-
ztowych zadan i potrzeb naszego przemystu i rol-
nictwa, podkreslenie przez Przewodniczacego
CRZZ W. Klosiewicza wiezi miedzy inzynierem
i technikiem a masa robotniczg, wreszcie — wy-
powiedzi uczestnikéw dyskusji, staty sie funda-
mentem i materiatem konstrukcyjnym, z ktérego
powstata rezolucja, przyjeta przez Kongres, a kto-
rej sformutowania kazdy z nas, inzynier6w i tech-
nikbw, powinien sobie sprecyzowaé w zastosowa-
niu do swej specjalnosci i realizowaé je systema-
tycznie i z uporem w codziennej pracy i walce
o udoskonalenie swego warsztatu pracy, o udosko-
nalenie samego siebie fachowo i ideologicznie,
0 podniesienie poziomu fachowego naszych towa-
rzyszy pracy — mas robotniczych.

Nastepny Kongres Inzynierow i Technikéw be-
dzie podsumowywat te osiggniecia, ktoresmy sobie
obecnie zatozyli.

A oto rezolucja Il Kongresu:

1. W okresie od pierwszego Kongresu Polskich
Inzynieréw i Technikébw w 1946 r. w Katowicach
do Il Kongresu kraj nasz dzieki wtadzy ludowej
ljej planowej gospodarce, dzieki coraz wydajniej-
szej pracy klasy robotniczej, inteligencji pracuja-
cej i catego narodu osiggnat wspaniate wyniki we
wszystkich dziedzinach zycia gospodarczego i kul-
turalnego. W szczegdlnosci w coraz szybszym tem-
pie rozwija sie nasz przemyst. Powstajg nowe nie-
znane dotychczas w Polsce gatezie przemystu,
uruchamia sie zaktady i agregaty, bedace wyrazem
najnowoczes$niejszych osiggnie¢ nauki i techniki.
Wzrasta liczba kadr technicznych dzieki rozbudo-
wanemu systemowi szkolenia na wszystkich szcze-
blach i w zaktadach pracy. W roku 1951 ukonczyto
uczelnie techniczne 7000 inzynieréw i technikéw,
w 1952 r . 36 tys. Ustawa o stopniu inzyniera
umozliwita osiggniecie awansu fachowego blisko
2 tys. najbardziej doswiadczonym technikom-maj-
strom. Wzrosta ilos¢ stowarzyszonych w NOT
z 11 tys. w 1946 r. do 70 tys. Obecnie. Wzrosta ilos¢
wydawnictw technicznych. O ile w roku 1938 wy-
dano 310 tytutéw w naktadzie 235 tys. egzemplarzy,
to w roku 1952 wydamy juz 700 tytutow w nakta-
dzie 3.700 tys. egzemplarzy.

2. W
i technika korzysta ze zdobyczy przodujacej
w Swiecie nauki i techniki radzieckiej. Radzieckie,

coraz szerszym zakresie polska naukdato na

urzadzenia produkcyjne, projekty, radziecka po-
moc naukowo-techniczna, radzieckie surowce umo-
zliwiajg nam szybkie uprzemystowienie naszego
kraju i osiggniecie znacznego postepu technicznego.
Dzieki braterskiej pomocy Kraju Rad wprowa-
dzamy do produkcji nowoczesne zaktady, jak No-
wa Huta, Dwory, Fabryka Samochodéw Ciezaro-
wych w Lublinie i osobowych w Warszawie, Dy-
chéw, cementownia Wierzbica i wiele innych.

3. Zostaly stworzone dla polskiego inzyniera
i technika niespotykane dotad w historii naszego
narodu mozliwosci ksztatcenia sie, zdobywania
doswiadczen i praktyki, realizowania najbardziej
Smiatych i szerokich koncepcji i idei technicz-
nych, stosowania i rozpowszechniania najnowszych
osiagnie¢ nauki i techniki.

W miare Wzrostu i rozwoju naszej gospodarki
i kultury poprawiajg sie warunki pracy i bytu
inzynierow i technikébw. Wyrazem tego jest sze-
roki udziat inteligencji technicznej we wszystkich
zdobyczach socjalnych polskiego ludu pracujgcego.

Wzrosta ilos¢ instytucji, obstugujacych potrzeby
szkoleniowo-techniczne i kulturalne inzynieréw
i technikéw. llos¢ kurséw doksztalcajgcych NOT
wzrosta od 1949 roku dwukrotnie, a ilos¢ stuchaczy
trzykrotnie.

Inzynierowie i technicy moga korzysta¢ szeroko
z pomocy instytutow naukowych, uczelni, labora-
toriéw, ktére w coraz wiekszym stopniu wigzg swa
prace z potrzebami warsztatéw produkcyjnych.

Coraz aktywniejszg role odgrywajg inzynierowie
i technicy w rozwoju ruchu wspétzawodnictwa
pracy. Inzynierowie i technicy stwarzaja warunki
techniczno-organizacyjne, utatwiajace realizacje zo-
bowigzan podejmowanych przez zatogi, coraz sze-
rzej podejmujg i realizujg wiasne zobowigzania.

Z dnia na dzien zaciesSnia sie wiez inzynierow
i technikbw z racjonalizatorami i przodownikami
pracy sposrod zaldég robotniczych.

Rozwijajag sie inzynieryjno-robotnicze brygady
racjonalizatorskie, liczni inzynierowie i technicy
sg racjonalizatorami produkcji.

4. Panstwo Ludowe otacza opieka inteligencje
techniczng. Doceniajgc jej znaczenie i udziat w re-
alizacji Planu 6-letniego, najwyzsi przedstawiciele
Rzadu i Partii znajdujg dla niej wielokrotne stowa
uznania. Wyrazem tego jest wzrastajgca szybko
ilo§¢ odznaczen i nagréd panstwowych za osig-
gniecia w dziedzinie postepu technicznego.

Najlepsi, najbardziej zastuzeni inzynierowie
i technicy sg otoczeni szacunkiem zatég robotni-
czych i catego narodu. Najdobitniejszym tego wy-
razem jest wysuniecie przez masy pracujgce licz-
nych inzynierow i technikéw jako kandydatéw na
postow do Sejmu Polskiej Rzeczypospolitej Lu-
dowej. i

Dotychczasowy dorobek polskiej inteligencji
technicznej przynosi zaszczyt inzynierom i techni-
kom. Niemniej jednak istnieje jeszcze wiele bra-
kéw i niedociggnie¢ w naszej pracy.

VIl Plenum KC PZPR naswietlito te braki, wska-
zalo kierunek i Srodki przeciwdziatania im, wska-
role inteligencji technicznej w walce
o wykonanie planu i o podniesienie poziomu tech-
niki i organizacji produkciji.
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Kongres stawia wiec przed inzynierami i tech-
nikami zadanie skoncentrowania wysitkow na
nastepujacych weztowych problemach:

a) Smielej i szerzej stosowaé nowa technike
i organizacje pracy. Szybciej mechanizOwa¢ pra-
cochtonne procesy produkcyjne. Wiacza¢ do aktyw-
niejszego udziatu w walce o postep techniczny
i mechanizacje produkcji inzynieréw i technikow,
pracujacych w biurach projektowych i konstruk-
cyjnych, w instytucjach naukowych i laborato-
riach. Sciélej wigzaé prace instytutéw naukowych,
laboratoriow badawczych i uczelni z potrzebami
produkciji.

b) Rozszerza¢ i pogilebia¢ wspotprace inzynie-
réw i technik6w z przodownikami pracy i racjo-
nalizatorami. Aktywnie pracowa¢ w zaktadowych
klubach racjonalizacji. Analizowaé¢ i upowszech-
nia¢ najlepsze metody pracy przodownikéw i no-
watorow. Organizowaé¢ brygady inzyniersko-ro-
botnicze. Nieustannie zwalcza¢ istniejagce jeszcze
przejawy konserwatyzmu, rutyniarstwa, biurokra-
tyzmu, hamujgce w wielu wypadkach postep tech-
niczny i nowe metody pracy.

c¢) Rozwija¢ powszechne szkolenie i doszkalanie
zawodowe majstrow i robotnikéw. Rozszerzaé czy-
telnictwo literatury i prasy technicznej, podnosi¢
jakos¢ kursow i odczytow.

d) Organizowaé¢ i aktywizowac¢ zaktadowe kota
stowarzyszen inzynieryjno - technicznych. Pogte-
bia¢ i rozwija¢ wspotprace organizacji NOT ze
Zwigzkami Zawodowymi, szczeg6lnie ko6t NOT
z Radami Zaktadowymi w fabrykach i zaktadach
produkcyjnych. Scisle powigzaé program ich pra-
cy z planem postepu technicznego zaktadoéw. Prze-
kazywa¢ zatodze nowg mys$l techniczng, reagujac
rownoczesnie na aktualne potrzeby produkcji
i krytyke ze strony zaldg robotniczych.

e) Systematycznie pracowaé nad wzbogaceniem
swej wiedzy fachowej i spotecznej. Nieustannie
podnosi¢ swoéj poziom ideologiczny. Zadania sto-
jace przed nami sa trudne i odpowiedzialne.
W ofiarnej pracy ramie w ramie z klasg robotni-
czg, wspoOlnie z caltym narodem pod przewodem
organizatora naszych zwyciestw — Polskiej Zjed-
noczonej Partii Robotniczej, nieugiecie wcielac

bedziemy w zycie wznioste idee Programu Frontu
Narodowego.

Naszg odpowiedzia na wrogie Polsce zakusy
imperialistow anglo-amerykanskich i ich hitlerow-
skich sojusznikéw, na usitowanie szkodnictwa
i dywersji niedobitkbw rodzimej reakcji, na plu-
gawa i zatrutg jadem nienawisci do wszystkiego,
co polskie, oszczercza propagande podzegaczy wo-
jennych, zakletych wrogéw narodu polskiego —
bedzie rosngcy entuzjazm i ofiarno$¢ inzynierow
i technikébw w budownictwie Polski Ludowej, czuj-
nie bedziemy strzec dobra ogélnonarodowego przed
najmitami imperialistow, demaskujgc i unieszkod-
liwiajgc wszelkie proby dywersji i sabotazu.

Nie ma i nie moze by¢ inzyniera czy technika-
patrioty, ktérego by nie napawaly duma wspa-
niate osiggniecia Planu 6-letniego.

Nie ma i nie moze by¢ inzyniera czy technika-
patrioty, ktorego nie porwatyby wspaniate per-
spektywy Planu 5-letniego zbudowania poteznych
baz energetycznych, uregulowania rzek, wprzegnie-
cia sit przyrody w stuzbe cztowieka.

Tej wielkiej sprawie budowy Polski silnej i ra-
dosnej, Polski Socjalistycznej — my inzynierowie
i technicy oddamy calg nasza wiedze i naszg pra-
ce, nasze mysli i nasze serca.

Naszym programem jest Program Frontu Naro-
dowego, program zjednoczonego narodu polskiego,
budujgcego nowe, szczesliwe jutro.

Il Kongres Inzynieré6w i Technikéw Polskich
wzywa wszystkich kolegéw, by z calym uporem
i w petni realizowali wraz z klasg robotniczg pod-
jete Zobowigzania dla uczczenia programu Frontu
Narodowego i XIX Zjazdu Wielkiej Partii Leni-
na-Stalina.

Niech zyje Front Narodowy w walce o pokdj
i Plan 6-letni.

Niech zyje nasza umitowana Ojczyzna — Polska
Rzeczpospolita Ludowa.

Niech zyje ukochany przywodca narodu polskie-
go, troskliwy opiekun inteligencji technicznej,
Prezydent Bolestaw Bierut.

Niech zyje wielki Chorazy pokoju i Wodz catej
postepowej ludzkosci — Jozef Stalin.

Wzajemna zaleznos¢ funkcjonalna
eksploatacji taboru kolejoirego

ROBERT CECENIOW SKI

31:625.2:656.2

W artykule autor podaje nowy sposob okreslania zaleznosci pomiedzy wskaznika-
mi eksploatacji taboru kolejowego droga rozktadania ich na czynniki oraz nowg me-

tode analizy osigganych wynikow.

Zastosowanie tej metody umozliwia m. in. wykrywanie btedéw liczbowych przy

planowaniu poszczegolnych wskaznikow.

METODA ROZKLADANIA WSKAZNIKOW
NA CZYNNIKI
SKAZNIKI eksploatacji taboru kolejowe-
go odzwierciedlaja stan rzeczy, jaki
istniat w przesztosci lub jaki planuje sie
na przysztos¢ w zakresie uzytkowania i wyzyska-
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nia poszczegolnych rodzajow taboru. Wskazniki te
stuza do okres$lenia ilosci dokonanej pracy, jak
rowniez jej jakosci oraz do wykrywania dodatnich
lub ujemnych stron eksploatacji taboru kolejowego.

Rozr6zniamy wskazniki, charakteryzujagce eksplo-
atacje taboru kolejowego: ilosciowe i jakosSciowe.



Wskazniki ilosciowe sg to: ilostany wagonow,
parowozow, ich przebiegi, ilos¢ przewiezionych pa-
sazerow, tadunkow, ich przebiegi itp. Wszystkie
te dane czerpiemy z bezpos$rednich spostrzezen
i zapiséw. Stanowig one podstawowy pierwotny
materiat statystyczny.

W skazniki jakosciowe sa to: obr6t wagonu, obrot
parowozu, kurs wagonu tadownego i préznego, do-
bowy przebieg wagonu, dobowy przebieg parowo-
zu, ilos¢ pasazerow, przypadajacych na jedno miej-
sce w wagonie lub na jedng o$ wagonu itp. Wskaz-
niki te charakteryzuja eksploatacje taboru
kolejowego pod wzgledem jego wuzytkowania
i wyzyskania; otrzymujemy je jako dane pochodne
w postaci stosunkéw wskaznikéw ilosciowych.

W statystyce kolejowej spotykamy wielka réz-
norodnos$¢ i ilos¢ wskaznikéw, charakteryzujacych
eksploatacje poszczegélnych rodzajéw taboru ko-
lejowego. Najbogatszy dziat stanowig, pod tym
wzgledem, wskazniki, dotyczgce eksploatacji wa-
gondéw towarowych, nastepnie parowozéw i wago-
now osobowych.

Wskazniki poszczegoélnych rodzajow taboru ko-
lejowego sg powigzane wzajemnie funkcjonalng za-
leznoscig; zaleznos¢ te mozna przedstawi¢ w postaci
rownan algebraicznych.

Réwnania takie wykrywajg istotng nature
wskaznikéw i moga by¢ wykorzystywane w roz-
maitych celach, np. przy kontroli wynikow staty-
stycznych, przy uktadaniu planéw wskaznikéw,
przy przeprowadzaniu analizy wskaznikéw Ilub
przy ocenie pracy poszczego6lnych jednostek admi-
nistracyjnych, zespotow pracownikéw itp.

Spos6b, w jaki ustalamy wzajemnag funkcjo-
nalng zaleznos$¢ pomiedzy wskaznikami, nazywamy
metodag rozktadania wskazni-
kéw na czynniki. Zasady, ktorymi na-
lezy postugiwaé sie przy stosowaniu powyzszej
metody, sga nastepujace:

1 badany wskaznik jakosciowy przedstawia sie
w postaci iloczynu, ktérego czynnikami sag
rowniez wskazniki jakosciowe;

2. przy rozktadaniu wskaznika na czynniki wy-
biera sie do rozktadu taki wskaznik, ktérego
natura jest najbogatsza, czyli wskazniki o cha-
rakterze zasadniczym Ilub wiecej ogdélnym;

3. wskazniki powinny by¢ tak dobierane, aby
mogty byé powigzane analitycznie i aby do-
statecznie wyczerpywaly mozliwosci oceny
wykorzystania i wyzyskania danego rodzaju
taboru;

4. wskazniki oznacza sie w postaci algebraicznej,
ktéora wskazuje na sposob ich obliczania;
np. $redni dobowy przebieg wagonu towaro-

) £ nl v
wego oznacza sie przez —5—, gdzie 1 nl ozna-

cza sume przebiegéw wszystkich wagonow
towarowych, a R ilostan roboczy wagonoéw;

5. rozktadanie wskaznikéw na czynniki i ich
kolejnos¢ zapisywania powinny by¢ przepro-
wadzone w ten sposéb, aby mozna byto szyb-
ko i tatwo stwierdzi¢ tozsamos¢ obu stron
réwnosci;

6. wskazniki, wchodzace do iloczynu, powinny
mie¢ w zasadzie charakter prosty, tj. taki,
aby wzrostowi wskaznika odpowiadata do-
datnia ocena wynikéw pracy taboru;
np. wskaznik — Sredni przebieg dobowy
wagonu towarowego ma charakter prosty, po-
niewaz z jego wzrostem wagon jest lepiej
wykorzystany, natomiast Sredni obr6t wago-
nu towarowego jest wskaznikiem o charakte-
rze odwrotnym, ze wzrostem jego bowiem
pogarsza sie wykorzystanie wagonu;

7. do iloczynu nie powinny wchodzi¢ wskaznik
i jego odwrotno$¢, poniewaz takie dwa czyn-
niki, dajgc w wyniku 1, anuluja swéi wptyw
na rozktadany wskaznik.

Po tym wstepie mozna przejs¢ do omdéwienia
wskaznikéw poszczegélnych rodzajow taboru ko-
lejowego.

WAGONY TOWAROWE.
OZNACZENIA WSKAZNIKOW EKSPLOATACIJI
WAGONOW TOWAROWYCH

Do oznaczenia wskaznikéw wagonow towaro-
wych bedziemy stosowaé nastepujace symbole:

WSKAZNIKI ILOSCIOWE

Q e, ilos¢ ton przewiezionyclg tadunkow
w ciggu doby;
[ I praca kolei (w ilosci wagonéw),

czyli liczba wagonéw zatadowa-
nych i przyjetych wagonéw ta-
downych od kolei sasiednich w

ciagu doby;

N .. . 0g6lny ilostan wagonow, czyli
wszystkie wagony, znajdujgce sie
na sieci w ciggu doby;

R e, roboczy ilostan wagonodw, czyli
wagony znajdujace sie w ruchu —
ogolny ilostan mniej wagony wy-
tgczone z ruchu;

S ilostan wagonéw zdrowych —

stanowi réznice pomiedzy ilosta-
nem og6lnym i ilostanem wago-
néw, znajdujgcych sie w naprawie
lub oczekujacych jej;

P70 1 B (PP przebieg wszystkich wagonow ta-
downych i préznych —e suma ilo-
czynéw wagonoéw przez ich prze-
biegi w ciggu doby;

Snxix L. przebieg wszystkich wagonow ta-
downych w ciggu doby;
hjiQ0 .o przebieg wszystkich wagonow
préznych w ciggu doby;
zatem  ¢jnl == -(- £En0D;
................... tonokilometry taryfowe za dobe;
....netto - tono - kilometry eksploata-

cyjne za dobe.
WSKAZNIKI JAKOSCIOWE

. Srednia odlegtos¢ przewozu 1 tony

—fz—— /0 .
N tadunkoéw;
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= q . Sredni ciezar tadunku w tonach,
P przypadajgcy na jeden wagon
pracy kolei — statyczny zatadu-

nek wagonu;

lgi
9 . Sredni ciezar tadunku w tonach,
- przypadajacy na jeden wagon ta-
downy — dynamiczny zatadu-
nek wagonu;
I ni
p- = | . catkowity kurs wagonu — prze-
bieg wagonu w czasie S$redniego
obrotu wagonu;
Vn7
— - = AL . kurs wagonu tadownego;
i\gabm . kurs wagonu préznego;
Inl
zatem —p- —p - r —~p~ . czyli | = k+ kO
SaZz _ . . .
o - d. . Sredni przebieg dobowy wagonu;
= e . stosunek przebiegu wagonéw ta-
2>i downych do przebiegu wszystkich,
wagonow na sieci;
R
N of . wydajnos¢ taboru wagonowego, tj.
stosunek ilostanu roboczego do
ilostanu ogolnego;
R
_g = . stosunek ilostanu roboczego do
=€ ilostanu wagonéw zdrowych;
AV = /7 . stosunek ilostanu wagondéw zdro-
! wych do ilostanu ogdlnego;
P T . Sredni obrét wagonu w dobach;
P - . , . .
R . wskaznik zdolnosci zatladowczej
kolei (odwrotnos$¢ Sredniego obro-
tu wagonoéw);
QI
*Q . stosunek tonokilometréw taryfo-
~*ql = wych do nettotonokilometréw
eksploatacyjnych;
W L .
, . wydajnos$¢ wagonu ilostanu robo-
R czego w netto tonokilometrach
eksploatacyjnych, przypadajacych
na 1 wagon ilostanu roboczego;
J dl
Nq , . wydajnos¢ wagonu ilostanu ogoél-
nego w nettotonokilometrach
eksploatacyjnych, przypadajgcych
na 1 wagon ilostanu ogodlnego;
QI
S wydajnos¢ wagonu ilostanu ogél-

nego w tonokilometrach taryfo-
wych, przypadajgcych na 1 wagon
ilostanu ogo6lnego.
Wskaznik ostatni wprowadzamy po raz pierwszy
do analizy eksploatacji taboru kolejowego.

Wszystkie wskazniki, przytoczone wyzej, daja
sie powigza¢ analitycznie we wzorach, ktéore moga
by¢ wykorzystane przy uktadaniu planu wskaznik
kéw oraz przy przeprowadzaniu analizy wydajno-
Sci wagonow za odpowiednie okresy.
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Najogolniejszymi wskaznikami jakoSciowymi sa:
wydajnos¢ wagonu oraz $redni obrot wagonu. Te
wtasnie wskazniki poddamy przede wszystkim roz-
ktadowi na czynniki, kierujgc sie zasadami poda-
nymi wyzej.

Mozna mieé zastrzezenie
ostatnich trzech wskaznikow,
niego liczby wagonéw N i R.

Wagon, jako jednostka statystyczna, jest dos¢
niejednorodny. Wagony bowiem znacznie réznig sie
pod wzgledem ich tadownos$ci; sg wagony o tadow-
nosci 15, 20, 30 i 60 ton. Dlatego wtasciwiej byto-
by dzieli¢ tonokilometry przez liczbe osi wagonow
lub nawet przez og6lng tadownos¢ wszystkich wa-
gonow.

Wprowadzilismy jednak do wzorow jednostke —
wagon ze wzgledow praktycznych; do statystyki
bowiem nie wprowadza sie danych o tadownosci
wszystkich wagondéw, a wprowadzenie do wzorow
liczby osi wagonow pocigga za soba zwiekszong
prace rachunkowa.

co do mianownika
gdyz wchodzg do

ROZKLADANIE WSKAZNIKOW
NA CZYNNIKI
WspomnieliSmy juz, iz najogolniejszym wskaz-
nikiem eksploatacji wagonéw towarowych jest
wskaznik wydajnosci wagonu. Wskaznik ten, wy-
znaczajacy ilos¢ tonokilometrow taryfowych, przy-
padajacych na jeden wagon, charakteryzuje sto-
pien optacalnosci, wagonu przy przewozie tadun-
kéw. Znajgc wptyw pieniezny i koszt, przypadajacy
na jeden tonokitometr, z tatwo$ciag mozemy okre-
sli¢ zysk lub strate, przypadajacg na jeden wagon.
Totez rozktadanie wskaznikow eksploatacyjnych
na czynniki zaczniemy od rozktadu wskaznika wy-
dajnosci wagonu ilostanu ogdélnego w tonokilo-
metrach taryfowych.
Wskaznik ten rozktadamy na dwa czynniki:
QI QI Igi
N qu N (i)
z ktoérych pierwszy jest stosunkiem tonokilometrow
taryfowych do netto-tonokilometrow eksploatacyj-
nych, drugi zas$ czynnik jest wskaznikiem wydaj-
nosci wagonu ilostanu ogélnego w tonokilometrach
eksploatacyjnych.
QI
Igi
eksploatacyjny; jest on m. in. wyrazem struktury
przewozowej pod wzgledem uzytkowania wagonow
0 réznej tadownosci na réznych odlegtosciach.
Wskaznik ten rozktadamy na czynniki w sposéb
nastepujacy:

Wskaznik ma charakter ekonomiczno-

1QI Rl o p .
Igi Q p InJ? Iql . (2). lub
QI g P Ini1l Inl

m _
lgi Q p i1 Inl o, @

Z wzoréw (2 i 2a) poznajemy nature wskaznika
1Q I

; jest on funkgja $redniej odlegtosci

przewozu tadunkéw — q — , statycznego zala-

dunku wagonu —2 kursu wagonu tadownego

stosunku przebiegu wagonow tadow-



hn1l
nych do przebiegu wszystkich wagonow en7
i dynamicznego zatadunku wagonu
Wiadomo, iz tonokilometry taryfowe SQI nie

sg réwne netto-tonokitometrom
Sql, przewaznie £QI Sql. Réznica pomiedzy
tonokilometrami taryfowymi i eksploatacyjnymi
wystepuje jaskrawo, gdy okres sprawozdawczy jest
krotki, jednak nawet w okresie rocznym rdéznica
ta istnieje w wysokosci kilku procentéw —e (pieé
i wyzej) na korzys$é tonokilometrow eksploatacyj-
nych. Roznica ta powstaje wskutek dziatania po-
szczegllnych czynnikéw, wchodzgcych do wspom-
nianych iloczynéw. Wskazniki, wchodzace do wzo-
robw (2 i 2a), sg obliczane na podstawie roznych
dokumentow.

eksploatacyjnym

Tonokilometry taryfowe oblicza sie na podsta-
wie dokumentéw przewozowych, sporzadzanych
przez ekspedycje towarowe; mnozy sie przy tym
wage przesytek przez odlegtosci taryfowe. Netto-
tonokilometry eksploatacyjne oblicza sie na pod-
stawie dokumentéw, prowadzonych przez kierowni-
kéw pociggéw; mnozy sie przy tym ciezar tadun-
ku wagondéw lub pociggu netto przez eksploata-
cyjng diugosé odcinka.

Tonokilometry taryfowe oblicza sie po zakoncze-
niu przewozu przesytki, tonokilometry eksploata-
cyjne otrzymuje sie po zakonczeniu biegu pociggu;
w obydwu przypadkach momenty obliczania nie
pokrywajag sie wzajemnie. Ponadto tonokilometry
taryfowe oblicza sie zawsze za odlegto$¢ najkrétsza,
a eksploatacyjne za odlegtos¢ faktycznego przewo-
zu, ktéra w wielu przypadkach jest dluzsza niz
odlegtos¢ taryfowa. Wreszcie dokumenty przewo-
zowe, jako dokumenty Scistego zarachowania, sg
prowadzone doktadniej niz raporty z jazdy, co
powoduje dodatkowe r6znice pomiedzy tonokilo-
metrami taryfowymi i eksploatacyjnymi.

Po tym wyjasnieniu przyczyn, powodujacych
rozbieznosci pomiedzy tonokilometrami taryfowy-
mi i eksploatacyjnymi, zbadamy wptyw poszczegol-
nych wskaznikéw, wchodzacych do iloczynéw, na
1Ql

i

wskaznik oraz zalezno$¢ wzajemng pomie-

dzy nimi.
Wprowadzajagc oznaczenia:

1Q1 _ £9/ ~h k
= a; g; k;
Iq | '
w
-'""Q —— o P
z wzoru (2) mie¢ bedziemy:
g_h ... @
a 20 (20)

Z wzoru (2b) widzimy, ze dynamiczny zatadu-
nek wagonu i jego statyczny zaladunek znajdujag
sie w tym samym stosunku, co odlegtosci prze-
wozu tadunkéw do kursu wagonu tadownego.

Na podstawie zmian, zachodzacych pomiedzy
pdlegtoscig przewozu tadunkéw i kursem wagonu
tadownego, mozemy okresli¢, jaka zmiana nasta-

pita pomiedzy dynamicznym zatadunkiem wagonu,
a jego statycznym zatadunkiem i co oznacza ta
zmiana.

Przechodzimy obecnie do rozktadu na czynniki

drugiego wskaznika tegoz wzoru (1). Wskaz-

N
nik wydajnosci Wagonu ilostanu ogdélnego w tono-
kilometrach eksploatacyjnych rozktadamy na dwa
czynniki

£9/ £9/ R
, )
N ~ R N
Wskaznik wydajnos$ci wagonu ilostanu roboczego
rozktadamy w spos6b nastepujacy:
£9/ £« i hnl
£9/ . R 4);
R ~ -V i £7il
~gi £9/ 1 P
lub gi ndt (4a);
R - £V P R
£9/ £7id1 hnl P
wp Y ) (4b).
R £7il P R

Spostrzegamy, ze obydwa wzory (4a) i (4b) spro-
wadzaja sie do wzoru (4), jezeli w miejsce wskaz-
P
nika -|_c|1-wstawimy jego warto$s¢ w postaci iloczy-

nu czynnikéw, na ktére ten wskaznik rozktada sie.
Oto jego rozktad:

P P E«lt E«/
. (5).
R hn jj hnl R
Wskaznik jest odwrotnoscig wskaznika obro-

tu wagondw, dlatego wz6r (5) ma szczegélne zna-
czenie przy badaniu wskaznika obrotu wagonoéw.

Ze wzoru (5) poznajemy nature wskaznika obro-
tu wagonu i wskaznika zdolnosci zatadowczej ko-
lei wskazniki te sg zalezne bezposrednio od naste-
pujacych wskaznikéw: kursu wagonu tadownego

—N1~" — | stosunku przebiegbw wagonéw ta-

downych do przebiegbw wszystkich wagonéw

i Sredniego dobowego przebiegu wa-

hnl
hnl
g°nu — .
Drugi wskaznik, wchodzgcy do wzoru (3), — wy-

dajno$¢ taboru wagonowego —e mozna roztozy¢ na
czynniki w trojaki sposéb w zaleznosci od celu
i potrzeby analizy.

R R S
Spos6b 1. 'V S ' ~N ‘e (B)
Wskaznik ~O charakteryzuje prace stuzby ruchu
i handlowej, wskazuje on bowiem, w jakim stop-
niu stuzby te wykorzystaly wagony, dostarczone
o

przez stuzbe mechaniczng, wskaznik zas cha-

rakteryzuje wydajnos¢ i sprawnos$¢ stuzby mecha-
nicznej. Wykazuje on stopien gotowosci kolei pod
wzgledem przygotowania wagonow zdatnych do
przewozu.
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— -ft— m-"r (6a),

Spos6b 2.

gdzie Rwilostan roboczy, sktadajacy sie wytacznie
z wagonoéw wtasnych.

Rw— R —z-\-w. ... (),
gdzie z... liczba wagondéw obcych na sieci wtasnej,
w..-, liczba wagon6éw wtasnych na sieci kolei obcych.

Sposo6b drugi stosujemy, gdy zachodzi potrzeba
sprawdzenia, jaki jest wynik wymiany wagonow
z zagranicg w systemie RIV i innych ukladéw
miedzynarodowych.

Jezeli 1 czyli R Rw, to wagonéw

wilasnych jest wiecej zagranica, niz wagonow
obcych na sieci wtasnej i odwrotnie. Te wskazni-
ki powinny by¢ wyprowadzane przynajmniej raz
na miesigc, a w okresie zwiekszonego zapotrzebo-
wania i braku wagondéw czesciej, aby w kazdej
chwili mozna byto zorientowac¢ sie co do gospodarki
wagonowej i powzig¢ wtasciwe decyzje.

R Rw S .
°-j- =N mme (6b)

Trzeci sposob jest wtasciwie potgczeniem rozio-
zen (61 6a) i nie wymaga dodatkowych wyjasnien.

R
Sposob 3. N =

-Wstawiajgc do wzoru (3) w miejsce czynnikéw
ich wartosci z wzoréw (4 i 6), otrzymamy:
-ql Sql ilnll 1 Inl R S
~ '~YnT ' R~ '~S ‘~N "' "' {6a'-
Wstawiajac za$ do wzoru (1) w miejsce czynni-
kéw ich wartosci z wzorow (2) i (3a), mie¢ be-

dziemy:
1Q1_ 9. hnl
N Q P in i inl ~R~
R S
, T_ N (la).

Przy zastosowaniu znakowania, przyjetego we
wzorze (2b), wzor (la) mozna napisaé w postaci
=g_ 1 i snza wni R S iql
N k g lilii R S N Wi

e (Ib).

Wzory (la) i (Ib) zawierajg te same wskazniki,
z tg rdéznica, ze do wzoru (Ib) wchodzg: stosunek
odlegtosci przewozu tadunkéw do kursu wagonu

i stosunek statycznego zatadunku
k n
wagonu do jego zatadunku dynamicznego — , co

tadownego -y-

9
przy analizie, w zwigzku ze wzorem (2b), moze by¢
odpowiednio wykorzystane.

Oznaczajgc poszczeg6lne czynniki wzoru (lb) ko- .

lejno literami a, b, c, itd., odpowiednio do przyje-
tych skréconych oznaczen, ostatecznie miec¢ be-
dziemy:

1QI

.b.c.d.e.f.
N a c e g

mm(lc),

gdzie: a stosunek odlegtosci przewozu tadunkéw
do kursu wagonu tadownego,
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b stosunek statycznego zatadunku wagonu
do jego zatadunku dynamicznego,

c stosunek przebiegobw wagonow tadow-
nych do przebiegéw wszystkich wagonow,

d dobowy przebieg wagonu,

e wydajnos¢ taboru wagonowego,
f wydajno$¢ taboru wagonowego,
g dynamiczny zatadunek wagonu.

Wzory (la, Ib, le) wykrywajg nature wskazni-
ka wydajnos$ci wagonu i wigzg pomiedzy sobg naj-
wazniejsze wskazniki, charakteryzujace eksploata-
cje wagonoéw towarowych.

Wz6r (Ic) mozna nazwa¢ ,abecadtem
wagonu towarpwego“ ze wzgledu na
jego tre$é, znaczenie teoretyczne i praktyczne za-
stosowanie przy planowaniu i przeprowadzaniu
analizy wskaznikow eksploatacji wagonéw towa-
rowych.

Wzor (Ib) mozna réwniez przedstawi¢ w postaci:
1Ql1

Id).

N (1d)

Wzory (la, Ib, lc, Id) wyznaczajg wydajnos¢ wa-

gonu w tonokilometrach taryfowych, przypadaja-

cych na 1wagon ilostanu og6lnego. Znacznie prost-
sza jest posta¢ wzoru dla wskaznika wydajnosci

= a.q.c.d.e.f

wagonu ilostanu roboczego. Rozkiad na czynniki
tego wskaznika jest nastepujacy:
1Ql 10 Q P__ L
(le),
R -~ Q P R T

gdzie 10 odlegtos¢ przewozu tadunkéw;
q statyczny zatadunek wagonu;
T wskaznik obrotu wagonow.

Odpowiednie wzory dla wskaznika wydajnosci
wagonu (wzory 3a i 4a), przy zastosowaniu powyz-
szego znakowania, przyjmujg postac:

iql

N- )c.d.e./.g (3b)
iql k .g

1 R -~ T

Pcrownywujac wzory (Ic, Id) z wzorem (3b),
widzimy istotng réznice miedzy nimi. Mianowicie
wskaznik .wydajnosci Wagonu ilostanu ogdélnego,
do ktérego wchodzag tonokilometry taryfowe, jest
o charakterze wiecej ogolnym, niz wskaznik wy-
dajnosci wagonu ilostanu ogdélnego, do ktérego
wchodzg nettotonokilometry eksploatacyjne. Wzo-
ry (le i 4c) r6znig sie tym, ze w pierwszym przy-
padku do wzoru wchodza tkm taryfowe, odlegtosé
przewozu tadunkow i statyczny zatadunek wagonu,
natomiast w drugim przypadku do wzoru wchodza
ntkm eksploatacyjne, kurs wagonu tadownego i dy-
namiczny zatadunek wagonu tadownego.

Wspominalismy wyzej, ze wyniki, pod wzgledem
charakterystyki pracy' wagondw, beda doktadniej-
sze, gdy w miejsce ilosci wagonow N wprowadzimy
ilos¢ osi wagonéw. Wzory (lb i Ic) mozna prze-
ksztatcic w ten sposéb, ze otrzymamy wskaznik
wydajnosci wagonu w postaci ilosci tonokilome
tréw, przypadajacych na 1 o$ wagonu.

(4c).



hql
W tym celu ostatni czynnik we wzorze (lb) a

LH1
rozktadany na dwa czynniki:
hqgql _ hqgl ihoxlx
hnxlx hoxix hnxx (8).
gdzie hoxx . przebieg wagondéw tadownych
w osiach, tj. osiokilometry wagondéw tadownych.
. hql .
Czynnik wyznacza dynamiczny zatadu-
nek, przypadajacy na 1 o$ wagonu fadownego,

) . lo | . .
a czynnik drugi v 1*m wyznacza ilos¢ osi,

przypadajacych na 1 wagon tadowny.
Wprowadzajac do wzoru (Ilb) w miejsce czynnika

lal
a jego warto$¢ ze wzoru (8), otrzymamy:
hnx x
1Ql hnxix hnl R S
N hnl R S N
hql SoV1 (1)
hoxIx  S/Zjl/j
. . . . W i
Dzielgc obie strony rownosci (If) przez hnixd x
mie¢ bedziemy
hQl hnxix hnl R s
hoxl x g hnl R S N '
]
hnxx
hql
(l9)-

i
Wz6r ostatni wyznacza wydajnos¢ wagonu w ilo-
Sci tonokilometrow, przypadajgcych na 1 o$ wa-
gonu.
Metoda rozktadania wskaznikéw na czynniki ma

zastosowanie réwniez w zakresie wskaznikow
eksploatacji wagonéw osobowych, parowozow
i pociagéw.

Podajemy niektére wzory, obejmujgce najwaz-
niejsze wskazniki, charakteryzujgce prace wymie-
nionych wyzej jednostek taboru kolejowego.

WAGONY OSOBOWE.
Oznaczenia.
Wskazniki iloSciowe:
. ilo§¢ przewiezionych pasazerow,
ilostan ogdélny wagonoéw do prze-

wozéw podréznych,
R . ilostan roboczy wagonéw do prze-
wozoéw podréznych,

Z O

S . ilostan zdrowych wagonéw do
przewozow podréznych,

hpl . pasazerokilometry,

hnl wagonokilometry — przebieg wa-
gondw do przewozu podréznych,

hol wagono-osio-kilometry.

Wskazniki jakosciowe

hpl ilos¢ pasazeréw, przypadajacych
hol na 1 o$ wagonu,

hol ilos¢ osi, przypadajacych na 1 wa-
hnl

gon,

Przeglad kolejowy

Sredni dobowy przebieg wagonu,

wydajnos$¢ taboru wagonowego —
charakteryzuje wykorzystanie wa-
gonow przez stuzby ruchu i han-

dlowa,

S . .
charakteryzuje prace stuzby me-

N chanicznej pod wzgledem przygo-
towania wagonéw zdatnych do
przewozow;

hpl S

3t L wydajno$s¢ wagonu osobowego.

Wskaznik wydajnos$ci wagonu osobowego, ktdry
ma charakter najogoélniejszy, rozktadamy na czyn-
niki w spos6b nastepujacy:

hpl hpl hol hnl R S (9).
~~N~ = ~hoT ' "hnl' ' ~~R S~'iv

hol
Dzielac obie strony rownosci (9) przez v A

’

otrzymamy wskaznik wydajnos$ci wagonu osobo-

wego wpostaci pasazerokilometrow, przypadajg-
cych na 1 o$ wagonu w postaci:
hpl hpl hnl R S
. . 9a
Z h - ~hoi Ir «s 7 (%)
N ' hrd
Ze wzgledu na odmienne warunki eksploataciji

wagonow osobowych w ruchu dalekobieznym
i podmiejskim, zaleca sie wskazniki i wzory (9, 9a)
wyprowadza¢ oddzielnie dla kazdego rodzaju ko-
munikacji.

PAROWOZY TOWAROWE

I POCIAGI TOWAROWE
Wskazniki iloSciowe:

M ilostan parowoz6w czynnych,

Im e, przebieg parowozéw w pociggach
towarowych bez podw. tr. i pr.
dodat.

lqi m . . . nettotonokilometry w ruchu towa-
rowym,

h(ql) . bruttotonokilometry w ruchu to-
warowym,

hpl . pociggokilometry w ruchu towa-
rowym,

hPh . pociggogodziny w ruchu towaro-
wym,

hnl . . . . wagonokilometry w ruchu towa-
rowym.

W skazniki jakosSciowe:

hal . stosunek netto tkm do brutto tkm.

h(ql)

w . ciezar( brutto) pociggu w ruchu

hml towarowym,

hmi , . .

. Sredni przebieg dobowy parowozu
czynnego,

hql S

M wydajno$é parowozu czynnego w

tkm netto
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Vj\_lp| .. ciezar (brutto) pociggu towaro-
wego,
/11 .
~lpt sktad pociggu towarowego, lub
Inl
~ImT ~ U * - i "
Zt((ill) ciezar (brutto) wagonu,
1PI L. S
tPh szybko$¢ handlowa pociggéw to-
warowych,
Igl
a4 praca pociggow towarowych.
IPh
Najbardziej ogo6lnymi wskaznikami, charaktery-

zZujgcymi prace parowozow i pociggow towarowych

sg wskazniki wydajnos$ci parowozu czynnego

) y . SgZ
i wskaznik pracy pociggéw towarowych 2ph ’
czyli ilos¢ tonokilometrow netto, wykonanych

w ciggu 1 godziny pracy pociggow ruchu towaro-
wego. Te wiasnie wskazniki rozktadamy na czyn-
niki znang nam metoda.

Rozktad wskaznika wydajnosci parowozu

czynnego:
Iq | Iql Z(ql) Xml
M I(ql) hml M (10) lub
Y>d 2>l i Inl Im |
M iznl "Lml M - (103).
Widzimy, iz wydajno$¢ parowozu czynnego

w tkm netto zalezna jest od stosunku tkm netto
do tkm brutto, obcigzenia (brutto) parowozu oraz
Sredniego dobowego przebiegu parowozu czynnego.

Rozktad wskaznika pracy pociagéw

towarowych:
Iql Iql Ifgl) 1Pl
IPIT  1(q1) 1P1  IPh oo * (H)
lub
Y.ql hql I(gl) Inl 1PI ().
IPh “(ql) 1711 1PI IPh

Wskaznik pracy pociggow towarowych rozktada
sie na 3 lub 4 czynniki, z ktérych kazdy jest wskaz-
nikiem jakosciowym, charakteryzujgcym prace po-
ciggéw towarowych, bowiem do iloczynéw we wzo-
rach (11 i lla) wchodza: stosunek tkm netto do
tkm brutto, ciezar pociggu, skiad pociggu, ciezar
wagonu i szybko$¢ handlowa pociggéw towaro-
wych.

POWIAZANIE WSKAZNIKOW EKSPLOATACJI
WAGONOW TOWAROWYCH
| PAROWOZOW PROWADZACYCH
POCIAGI TOWAROWE.

W celu wykrycia wzajemnej funkcjonalnej za-
leznosci pomiedzy wskaznikami eksploatacji wa-
gonéw towarowych i parowozéw towarowych

czynnych mozna wykorzystaé wzory 4 i 10. Mozna
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rowniez otrzymac¢ te same wyniki droga bezpo-

Sredniego rozktadu na czynniki stosunku dwoch
odpowiednio dobranych wskaznikbw — jednego
dotyczgcego gospodarki wagonéw towarowych

i drugiego z zakresu gospodarki parowozéw towa-
rowych. Dla przyktadu dokonamy rozkiadu na
czynniki stosunku ilostanu roboczego wagonow
towarowych R do ilostanu czynnych parowozéw
towarowych, przeznaczonych do prowadzenia po-
ciggow towarowych M, w spos6b nastepujacy:

R R hnl 2>ml

M TnT '"~YmT ' '

Czynnik pierwszy jest odwrotnoscig S$rednio dobo-
wego przebiegu wagonu towarowego — , czynnik

drugi wyznacza S$redni sktad pociggu w ilosci wa-

gonéw n, czynnik trzeci jest $rednio-dobowym

przebiegiem czynnego parowozu towarowego S.

Przy zastosowaniu skréconego oznaczenia réwnosc¢
(12) przyjmie postac:

R n ms

M ~~CT

We wzorze (12a) ilostany robocze R i M sg po-

wigzane wzajemnie wraz ze Srednim skladem po-

. (12a)

ciggu i Srednio dobowymi przebiegami wagonu
i parowozu.
Poniewaz R R hnl [ t
Inl p " ¢
wiajac te wartos¢ R do réownosci 12, otrzymamy:
p 1
M = (12a)

We wzorze (12b) ilostan parowozéw towarowych
czynnych, prowadzacych pociagi towarowe, uza-
lezniony jest od pracy kolei P, catkowitego kursu
wagonu towarowego |, $rednio-dobowego przebie-
gu parowozu czynnego s i Sredniego sktadu pocia-
gu towarowego n. Na podstawie wzoréw (12a
i 12b) mozna ustali¢ ilos¢ potrzebnych parowozéw
do wykonania przewozow, jeSli sag dane wartosci
wielkosci, wchodzacych do tych wzorow.

Przykiad
Praca kolei P = 23000 wagonéw na dobe
Catkowity kurs wagonu | = 400 km
Sr. dobowy przebieg par. s = 184 km

Sr. skiad pociggu n =, 50 wagonow
llo§¢ potrzebnych parowozéw wynosi:
23000 =400
184 « 50

Przy stosowaniu wzoréw, do ktérych wchodza
wskazniki réznych rodzajow taboru, nalezy zwra-
ca¢ szczeg6lng uwage na dobér wielkosSci porow-
nywanych. Powinna by¢ zawsze dotrzymana odpo-
wiednios¢ wielkosci.

Podane wyzej wzory, wyprowadzone metodg roz-
ktadania wskaznikow jakosciowych eksploataciji
taboru kolejowego, w celu ujawnienia natury tych
wskaznikéw i ustalenia ich wzajemnej funkcjo-
nalnej zaleznos$ci, nie wyczerpuja oczywiscie
wszystkich mozliwosci i przypadkéw.

Opisana metoda moze by¢ stosowana we wszyst-
kich przypadkach, w ktérych istnieje funkcjonalna
zalezno$¢ pomiedzy wskaznikami.
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PRZYKLADY ZASTOSOWANIA WZOROW
WYPROWADZONYCH METODA
ROZKLADANIA WSKAZNIKOW

EKSPLOATACYJNYCH NA CZYNNIKI

A. Planowanie wskaznikéw.

Przy planowaniu wskaznikdw nalezy zawsze
zbada¢, czy po wstawieniu wartosci wskaznikow
do odpowiednich wzoréw obie strony rownania sa
sobie réwne.

Przyktad 1.
Zaplanowano:
. Snz

dobowy przebieg wagonu R = 70 km
Snil1l

kurs wagonu fadownego 250 km

stosunek przebiegu wagonow ta-

downych do przebiegu wszystkich
Sn.L

wagonow . . . . . . .. = 0,64

obrét wagonu............... T =5,55 dbbh.

Poniewaz pierwsze trzy wskazniki sg powigza-
ne funkcjonalnie z wskaznikiem obrotu wagonu
T (wzor 5), to otrzymamy:

T = 250 5,58
70.0,64

Nie nalezy wiec planowaé T = 555, poniewaz
przy zadanych wskaznikach nie mozna otrzymac
takiej wartosci, a tylko 5,58.

Zdarza sie, iz do planu wigcza sie wskazniki nie
powigzane ze soba, chociaz sg one wzajemnie uza-
leznione funkcjonalnie. Nastepstwem tego sg nie-
porozumienia przy wykonaniu planu. Np. sprawo-
zdanie z wykonania wykazuje utrzymanie zada-
nych wskaznikbw na poziomie zaplanowanym, na-
tomiast obr6t wagonéw otrzymuje sie 5,58, czyli
tak, jak powinno by¢. Nie baczac na to, w takich
przypadkach odnotowuje sie niewykonanie planu
(obrotu wagonéw) w wysokosci 1% i zada sie wy-
jasnienia.

Strona wyjasniajgca, nie znajagc réwniez wzoréw
wigzacych pomiedzy sobg odpowiednich wskazni-
kéw, stara sie uzasadni¢ zwiekszenie obrotu wago-
now o 1% np. koniecznos$cig zwiekszenia robocze-
go ilostanu w pewnych okregach celem zapewnie-
nia pokrycia terminowych przewozow, strona zas
przyjmujgca takie wyjasnienie przyznaje go za
stuszne.

Takie nieporozumienia nie beda miaty miejsca,
jezeli przy planowaniu wartosci wskaznikéow beda
sprawdzane wediug wyzej podanych wzorow.

Przyktad 2.
Zaplanowano: stosunek ntkm do btkm w pocig-
~cjl
gach towarowych Y.(ql) ~
v/ o1\
Sredni ciezar pociggu (brutto)® — - = 950 t

dobowy przebieg parowozu-» — = 150 km

wydajno$¢é parowozu na
dobe, czyli ntkm, przy-
vV 7
padajace na 1 parowdéz-" =70000 ntkm
Sprawozdanie z wykonania wykazuje, iz pierw-
sze trzy wskazniki odpowiadaja w 100% zapla-
nowanym, natomiast wydajno$¢ parowozu wzrosta
do 71250 ntkm, czyli o 1,8% w stosunku do zapla-
nowanej. Jezeli jednak wstawimy warto$¢ plano-
wanych wskaznikéw do wzoru (10), to okaze sie,
iz przy tych wartosciach wykonanie powinno by¢
71250 ntkm, a nie 70000 nitkm, jak zaplanowano,
czyli w danym przypadku nie byto wykonania po-
nad plan.

B. Poréwnywanie wykonania z planem

Przystepujac do poréwnywania wykonania z pla-
nem wskaznikow, nalezy przede wszystkim zbadaé
przy pomocy wzoréw, wyzej wyprowadzonych, czy
liczby planu i wykonania sg odpowiednio powig-
zane. Dopiero po przekonaniu sie, ze liczby sa po-
wigzane, mozna przystapi¢ do poréwnywania ze
sobg odpowiednich wskaznikéw, w przeciwnym
bowiem razie popetnia sie btgd. Dla przyktadu po-
rownamy wydajnos¢é wagonu ilostanu roboczego
wykonang z zaplanowana.

Przyktad 3.
Skorzystamy w tym celu z wzoru (4):
Iql m
R ~ £nV1'

Inl
Inl ' R

Stosunek
wykon, do
planu ui %

Plan Wykonanie

Wydajnos¢ wago-
nu towarowego
Yql
R EEEE°N
Dynamiczny zala-
dunek wagonu
Yql

827 819 99

17,5 18,0 102,8

Stosunek przebie-
gu wagonéw tado-
wnych do przebie-
gu wszystkich wa-
gonow

0,65 0,65 100

Inl e

.Dobowy przebieg

wagonu:

Inl

72 70 97,2

W taki spos6b przeprowadza sie obecnie porow-
nywanie wykonania z planem.

Jezeli jednak wstawimy liczby wykonania i pla-
nu do wzoru (4);

175 . 0,65 . 72

18 .065 .70

819,
819,
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to zobaczymy, ze plan zostat sporzadzony wadli-
wie, mianowicie liczby planu nie zostaly ze sobg
powigzane, natomiast liczby wykonania sprawdza-
ja wzoOr (4), co oznacza, ze zostaty one obliczorie
prawidtowo.

Nalezy wiec skorygowaé plan i poprawi¢ plano-
wang wydajnos$¢ wagonu z 827 na 819 i wtedy do-
piero poréwna¢ wykonanie z planem. Po popra-
wieniu btedu bedziemy mie¢ w % stosunek wy-
konania do planu 100%, a nie 99%, jak byto po-
przednio.

C. Analiza wskaznikéw eksploataciji
wagonow towarowych.

Analize zwykle przeprowadza sie przez poréw-
nanie liczb za okres sprawozdawczy z odpowied-
nim okresem za czas ubiegty. Do przeprowadzenia
takiej analizy, nadaja sie wszystkie wzory. Dla
przyktadu zastosujemy wzoér (Id); wigze on wskaz-
nik wydajnos$ci wagonu z wazniejszymi wskazni-
kami, charakteryzujacymi prace wagondow towa-
rowych.

Do wzoru tego wchodzg: odlegtos¢ przewozu ta-
dunkow (10 , odlegto$¢é przebiegu wagonu tadow-
nego (k), zatadunek statyczny wagonu (q), stosu-
nek przebiegu wagonow tadownych do przebie-

gu wszystkich wagonéw , dobowy prze-

trd
. , Znl . o
bieg wagonu R i wydajnos¢ taboru wa-
gonowego, czyli stosunek ilostanu roboczego do

ilostanu ogodlnego |, jako czynniki iloczynu, sta-

nowigcego wydajnos¢ wagonu ilostanu ogélnego

L1y
i Ql Kk ‘Ln.L  linl R
N k "g'" Inl ' R N
Wartosci poszczegélnych wielkosci sa nastepu-

jace:

hnlll "Lnl R
nl R N

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

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

Wstawiajgc te dane do wzoru, mie¢ bedziemy:
za okres ubiegty 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.

Liczby tonokilometréw taryfowych, przypadaja-
cych w ciggu doby na 1 wagon ilostanu ogélnego
(534 i 559), nalezy sprawdzi¢ bezposrednim rachun-
kiem, dzielac ntkm przez ogdélny ilostan wagondw.
Jezeli otrzyma sie te same liczby, mozna przysta-
pi¢ do przeprowadzania analizy, w przeciwnym ra-
zie nalezy znalez¢ btgd w obliczaniu.
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W danym przypadku liczby te zostaly sprawdzo-
ne i wyniki byty identyczne, dlatego analiza moze
byé przeprowadzona.

Wstepne poréwnanie liczb wskazuje, ze do wzro-
stu wydajno$ci wagonu przyczynily sie ostatnie
trzy wskazniki, natomiast pierwsze dwa wskazniki
spowodowaly jego zmniejszenie.

Dalszym celem niniejszej analizy jest:

a) ustalenie. Udziatéw poszczegdéinych wskazni-
kéw we wzroscie wydajnosci wagonu o 25 to-
nokilometrow taryfowych na 1 wagon ilosta-
nu ogolnego i wyciggniecie wnioskow;

b) zbadanie, czy zmniejszenia wartosci wskazni-

kéw (1 i 2) byly uzasadnione i czy
zwiekszenia wskaznikéw (3, 4, 5) byty juz
optymalne;

c) wnioski

do p. a

Po dokonaniu czynnosci rachunkowych ustala-
my, iz na wzrost wydajnosci wagonu o 25 ntkm
dziennie miaty wptyw

ujemny: czynnik pierwszy w wysokesd@d0 tkm
czynnik drugi " 5
dodatni: czynnik trzeci N 20
czynnik czwarty N + 5
czynnik piaty + 25
Razem -)- 25 tkm

Nasuwa sie wniosek, ze, gdyby pierwsze dwa
wskazniki zachowaly swe wartosci na poziomie
okresu ubiegtego, wzrost wydajnosci wagonu osig-
gnatby nie 25 tkm, a 50 tkm, jak to wida¢ z bez-
posredniego rachunku.
do p. b.

Przechodzimy do zbadania, czy Zmniejszenie
pierwszego czynnika z 0947 na
0,913 byto uzasadnione. Algebraiczna posta¢ tego

L
czynnika — jest stosunkiem odlegto$ci przewozu

tadunkéw (10 do kursu wagonu ftadownego (k).
Zmniejszenie tego czynnika nastgpito wskutek po-
wolniejszego zmniejszenia mianownika (k), niz licz-
nika (10) . Mianowicie licznik zmniejszyt sie o0 4,8%
(z 247,7 na 235,9), a mianownik zmniejszyt sie tylko
0 1,2% (z 261,4 na 258,3). Fakt ten Swiadczy o zbyt
matym skréceniu kursu wagonu tadownego. Odpo-
wiednio do zmniejszenia odlegtosci przewozu ta-
dunkéw o 4,8%, mozna byto oczekiwa¢ zmniejsze-
nia kursu tadownego wagonu réowniez o 4,8%, czyli
powinno by¢ k = 248,8, a nie 258,3. Nastgpito wiec
stosunkowe wydtuzenie kursu wagonu tadownego,
uzasadnione by¢ moze warunkami eksploatacyjny-
mi (wykorzystanie catkowitej zdolnosci przepusto-
wej na krotszej drodze lub omijanie ciezkich we-
ztéw itp.). Dlatego nalezy zbadaé, w jakich miej-
scach nastgpito to wydluzenie i przedsiewzigé
wszelkie srodki ku zlikwidowaniu nieuzasadnio-
nych wydiuzen kursu wagonu tadownego. Prze-
chodzac do wykrycia tych miejsc, badamy zacho-
wanie sie wielkosci (k) w poszczegdélnych okregach.

Przytaczamy wyniki badan.

Wydluzenie kursu wagonu tadowngeo w okresie
sprawozdawczym nastgpito:



w okregu 1 0 8%
3 o0 3%

> 4 0 2%

> 10 0 2%

7 0 1%

w pozostatych okregach osiggnieto skrdcenie tego
kursu, mianowicie:

w okregu 5 0 9%
" 9 0 6%
> 2 o 5%
b 6 0 2%
" 8 o 0%

Powyzsze zestawienie wskazuje miejsca, w kt6-
rych nalezy przeprowadzi¢ badania co do kiero-
wania potokow tadunkéw, przede wszystkim
w pierwszych pieciu okregach.

W konhcu nalezy zaznaczy¢, iz maksymalna war-

tos¢ wskaznika pierwszego powinna by¢
rowna 1, co odpowiada kierowaniu potokow ta-
dunkéw drogag taryfowa, ktora jest zawsze najkrot-
sza. Przyjmujac praktyczne odchylenie pomiedzy
(10) i (T od 3% do 4% (wzgledy eksploatacyjne),
nalezy uznaé¢ odchylenie to w okresie sprawozdaw-
czym w wysokosci 8,7% (wskaznik 0,913) za zbyt
wysokie, tym bardziej, iz w okresie ubiegtym wy-
nosito ono 5,3°0 (wskaznik 0,947). Dlatego badania
w terenie w celu wykrycia przyczyn stosunkowego
wydtuzenia kursu wagonu tadownego sa nie tylko
pozadane, lecz konieczne.

Wskaznik drugi (q). Statyczny zatadunek wagonu
zmniejszyt sie z 17,43 na 17,28, czyli o 0,9%. Czy
to zmniejszenie jest uzasadnione? Odpowiedzi na-
lezy poszukiwaé w badaniach struktury przewozo-
wej, czyli w ustaleniu stosunku tadunkoéw ciezkich
do lekkich, nastepnie za$ w zarzadzeniach, ograni-
czajacych tadowanie do petnej tadownosci wagonu,
ze wzgledu na dopuszczalny nacisk osi na szyny
i wage wagonu na 1 m. b.

n.L

h
Wskaznik trzeci ~y f stosunek przebiegu wa-

gonoéw tadownych do przebiegu wszystkich wago-
néw zwiekszyt sie 0 3,6% (z 0,631 na 0,6541 Swiad-
czy to o zmniejszeniu przebiegu wagondéw proz-
nych, na co wptyneta zapewne wzmozona akcja
stosowania zdwojonych czynnosci tadunkowych.

nl
Wskaznik czwarty — dobowy przebieg wa-

gonu zwiekszyt sie zaledwie o 1% (z 68,2 do 68,8).
Poniewaz w okresie sprawozdawczym szybkosé
handlowa pociggéw towarowych wzrosta o 2%,
nalezy przypuszczaé, ze tak powolny wzrost dobo-
wego przebiegu wagonu uzasadnia sie zbyt znacz-
nymi postojami wagonéw na stacjach rozrzado-
wych i technicznych oraz w pracy miejscowej pod
zatadunkiem i wytadunkiem.

Wskaznik pigty — , wydajnos$é taboru wago-

nowego wzrosta o 5%. Fakt ten Swiadczy dodatnio
o wykorzystaniu taboru wagonowego. W okresie
sprawozdawczym byto wagondw wytgczonych z ru-
chu 21,3% (wskaznik 0,787), gdy w okresie ubie-
gtym 24.9% (wskaznik 0,751).

Optymalng warto$¢ tego wskaznika mozna usta-
lic w wysokosci 0,85, czyli ze wagony wylaczone
z ruchu (naprawra, rezerwa i dla innych celéw) po-
winny stanowi¢ do 15% ilostanu ogdélnego. Utrzy-

manie wskaznika — w wysokosci 0,85 spowodo-

watoby odpowiednie zmniejszenie zapotrzebowa-
nia na nowe wagony.

do p. ¢. Whnioski.

1 Wydajnos¢ wagonu w stosunku
w okresie sprawozdawczym wynosi

559 X 365 = 203935 tkm na 1 wagon
ilostanu ogélnego; w poréwnaniu z wynikami za
rok 1937 (138000 tkm) wzrost wydajnos$ci stanowi
48%. Powstaje pytanie, jaka jest optymalna war-
tos¢ wskaznika wydajnosci wagonu w obecnych
warunkach i jakimi drogami nalezy dazy¢ do osig-
gniecia tej wartosci.

Przyjmujgc optymalne wartosci dla poszczegél-
nych wskaznikow:
dla wskaznika 1-go stosunku odlegtosci prze-

wozu tadunkéw do przebiegu wagonu

tadownego
dla wskaznika 2-go statycznego zatadunku
wagonu
dla wskaznika 3-go stosunku przebiegu wa-
gonow tadownych do przebiegu wszystkich
wagonow
dla wskaznika 4-go dobowego przebiegu wa-
gonu
dla wskaznika 5-go stosunku roboczego ilo-
stanu do ilostanu ogélnego 0,85 '
otrzymujemy wartos¢ optymalng wskaznika wy-
dajnosci wagonu w stosunku rocznym w Wwyso-
kosci:
365.0,95.17,5.0,66.80 .0,85 = 270465 tkm

Osiaggniecie optymalnej warto$ci wydajnosci wa-
gonu mozliwe jest przez nieznaczne zwiekszenie
pierwszych trzech wskaznikow (od 1% do 4%)
oraz powiekszenia czwartego wskaznika o 17%
i pigtego wskaznika o 10%.

2. Nalezy zbada¢ w terenie kierunki potokéw
wagonow tadownych w celu wykrycia przyczyny
tak wielkiej rozbieznosci pomiedzy tonokilometra-
mi taryfowymi i netto-tonokilometrami eksploata-
cyjnymi.

3. W zwigzku z wzrastajgcg rozbieznoscig, wyno-
szacg ponad 8% pomiedzy tonokilometrami taryfo-
wymi i eksploatacyjnymi, spowodowang kierowa-
niem tadunkéw drogami dtuzszymi od drog tary-
fowych, wydaje sie stuszne pod-
danie rewizji dotychczasowego
systemu pobierania optat prze-
wozowych.

Jezeli kolej ze wzgledow eksploatacyjnych prze-
wozi tadunki drogami dtuzszymi, lecz, ze wzgledu
na szybszg dostawe, wygodniejszymi dla kolei i dla
klienta, to klient powinien optacac taryfe za droge

0,95

17,5

0,66

80,0

faktycznie zrealizowang, a nie najkréotszg — tary-
fowa.
4. Nalezy sprawdzi¢, czy stosunek tadunkéw

ciezkich do tadunkéw lekkich usprawiedliwia
zmniejszenie zatadunku statycznego oraz zrewido-
wacé zarzadzenia o ograniczeniu wyzyskania tadow-
nosci wagonow.
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5. Nalezy przy$pieszy¢ ustalenie zracjonalizowa-
nych procesow technologicznych pracy stacji w celu
powiekszenia wskaznika dobowego przebiegu wa-
gonu.

6. Nalezy podda¢ kontroli wszystkie wagony,
wytgczone z ruchu, w celu ich uruchomienia, aby
mozliwie zwiekszyé wydajnos¢ taboru wagono-
wego.

W przyktadzie (3) podalismy w skrocie metode
przeprowadzania analizy wskaznikéw eksploataciji

wagonow towarowych w oparciu o wzory matema-
tyczne, w ktérych zasadniczy wskaznik podany
zostat w postaci iloczynu wskaznikéw jakoscio-
wych, charakteryzujacych prace wagonéw towaro-
wych. Podobna analiza moze by¢ przeprowadzona
rowniez w odniesieniu do pracy wagonéw osobo-
wych, parowozOow i pociagbw we wszystkich przy-
padkach, gdy wskaznik badany moze by¢ przed-
stawiony w postaci iloczynu innych wskaznikow,
powigzanych analitycznie z badanym wskazni-
kiem.

Wykorzystanie paroujozu iu ruchu toiraroiryin
przez stuzbe ruchu

Mgrinz. EDWARD MALUNOWICZ

625.282—81:656.222.6

Artykut podaje, jaki wptyw ma stuzba ruchu na lepsze wykorzystanie parowo-
z6w i jak wielko$¢ tego wptywu mozna ujgc liczbowo.

LASCIWE wykorzystanie parowozu, naj-

drozszej jednostki taborowej, powinno byc¢

naczelnym zadaniem kolejarzy. Tak sie jed-
nak dziwnie sktada, ze faktyczny jego uzytkownik,
tj.. stuzba ruchu, stosunkowo mato dba o to, pozo-
stawiajgc gtownie troske o nalezyte wykorzystanie
parowozow stuzbie mechanicznej. Stanowisko to
jest z gruntu fatszywe, gdyz co najmniej 50% czasu
parow6z znajduje sie w dyspozycji stuzby ruchu.
Stuzba ruchu nie analizuje zupetnie sposobu wyko-
rzystywania parowozOw, nie wie, ile czasu paro-
w6z wykonuje swa wtasciwa prace, a ile czasu
oczekuje na pociag.

Ponizej zajmiemy sie wytacznie wykorzystaniem
parowozu w ruchu towarowym, w ktérym bardzo
czesto sg stosowane jazdy bezturnusowe, a wiel-
kos$€¢ ruchu ulega duzym wahaniom.

Czas w godzinach od chwili wyj$scia parowozu
z parowozowni macierzystej do chwili powtérnego
wyjscia z tejze parowozowni nazywamy obrotem
parowozu (Oj. W czasie (Om) przebywania paro-
wozu W parowozowni macierzystej i zwrotnej,
znajduje sie on w dyspozycji stuzby mechanicznej,
pozostalym za$é czasem (Or) dysponuje stuzba ru-
chu (O = Om + Or).

Dla unikniecia nieporozumien w liczeniu tych
czasOw ustalono, ze parow6z znajduje sie w dyspo-
zycji stuzby ruchu od chwili przejscia przez punkt
kontrolny przy wyj$ciu z parowozowni (macierzy-
stej, czy zwrotnej), do chwili przejscia przez punkt
kontrolny przy powrocie do parowozowni (macie-
rzystej, czy zwrotnej),

Czas pracy parowozu w dyspozycji stuzby ruchu
(Or) dzielimy nastepujgco:

a) czas od chwili przejscia przez punkt kontrol-
ny przy wyjsciu z parowozowni do chwili
odejscia parowozu z pociggiem w droge — ti,

b) czas jazdy pociagiem (tgcznie z postojami) od
stacji poczatkowej do kohcowej — ta,

c) czas od chwili przyj$cia parowozu z pociggiem
do stacji koncowej (lub zmiany parowozu) do
chwili przejscia parowozu przez punkt kon-
trolny przy powrocie do parowozowni — U.

Mozemy przyjaé, ze w czasie obrotu parowozu
wymienione wyzej czasy (ti, ti, i U) powtdrzg sie
dwukrotnie, t. zn. w czasie jazdy parowozu w je-
dng strone i z powrotem. Wyjatki od tej zasady
beda miaty miejsce przy obstugiwaniu w czasie je-
dnego obrotu kilku pociggéw na krotkiej odlegto-
Sci, np. pociggéw zdawczych, miedzyweztowych.

Stad w czasie obrotu parowozu: a) czas od chwi-
li przejscia przez punkt kontrolny do odejscia pa-
rowozu w droge bedzie wynosit Ti = 2ti, b) czas
jazdy z pociggiem wyniesie Ti = 2tz, czas od chwi-
li przybycia parowozu z pociggiem do stacji konh-
cowej do chwili przejscia parowozu przez punkt
kontrolny T3 = 2t3, zas

Or= T:+ T2-i-Ts
W czasach Ti i Ta parowéz zadnej pracy (liczonej
w parowozowo-km) nie wykonuje, mimo ze spala
wegiel, a druzyna parowozowa pracuje. W czasie
Ti parow6z wykonuje prace zasadniczag(P2 i pra-
ce pomoniczg (Pp)

Praca zasadnicza, polegajgca na prowadzeniu po-
ciggu, wynosi tyle parowozowo-km, ile kilometréow
przebiegt parow6z, prowadzac pocigg. Praca po-
mocnicza polega na wykonywaniu manewrow zwa-
gonami swego pociggu, a jej wielkos¢ otrzymuje
sie z pomnozenia czasu zuzytego na manewry przez
5 (umowna szybkos¢ na manewrach).

Szybko$¢ handlowa parowozu (Vp) jest to stosu-
nek drogi, przebytej przez parow06z przy prowa-
dzeniu pociggu (Pz), do czasu pozostawania paro-
wozu w dyspozycji stuzby ruchu (Or) , obie wielko-
Sci odnosza sie do catego obrotu parowozu.

Vp - 7927 km/godz.

Analizujgc stosunek (S) szybkosci handlowej pa-
rowozu do szybkosci handlowej pociagu (Vh), kt6-
ra jest rowna stosunkowi drogi przebytej przez po-

ciag (Pz), do czasu (T2) na to zuzytego — Ffc= —
K2

widzimy, ze szybko$¢ handlowa parowozu jest za-

wsze mniejsza od szybkosci handlowej pociagu,

gdyz do czasu pracy parowozu nalezy dodac¢ czasy



oczekiwania parowozu na odejScie z pociggiem i na
jego powr6t od pociggu do parowozowni
e A . p* =
BY vp t2*r,+rat zynm
Tx+ T2+ Ta _r , Tx+ T3
T2 “

Z ostatniego wzoru widaé wyraznie, ze im czasy
Tii T3 bedg mniejsze, tym drugi wyraz tego wzo-
ru bedzie mniejszy i stosunek S bedzie blizszy do
jednos$ci, a parowéz bedzie lepiej wykorzystany dla
swojej wtasciwej pracy.

Przejdzmy teraz od rozwazah teoretycznych do
analizy pracy parowozéw w ruchu towarowym na
podstawie posiadanych danych statystycznych.

Powyzej rozpatrywaliSmy prace parowozu pro-
wadzgcego pocigg, w praktyce jednak przy anali-
zie musimy bra¢ pod uwage przecietng prace paro-
wozu nie tylko prowadzacego pociggi, ale i
biegi luzem, a to dlatego, ze w naszej statystyce
do szybkos$ci handlowej pociggéw zaliczana jest
takze szybko$¢ handlowa parowozoéw luzem.

Wobec tego, ze w naszej statystyce dane, doty-
czace pracy parowozO6w, odnosza sie do okresow
kalendarzowych — doby, miesigca, kwartatu i ro-
ku, a nie do obrotu parowozu, ustalimy najpierw
wielkoéci potrzebnych elementéw w odniesieniu do
doby, a wiec: prace dobowag (parowozo-km), czas
pracy tych parowozéw w ciggu doby (parowozo-
-godziny) itd., a nastepnie po ustaleniu wielkosci
przeciegtnego obrotu parowozu przejdziemy do wiel-
koéci, odnoszacych sie do okresu obrotu parowozu.

Miesieczng prace (zasadniczg wszystkich parowo-
zéw, ktére pracowaly na obszarze DOKP) otrzy-
mujemy ze sprawozdania o pracy taboru R — 148.

Oznaczamy:

prze-

Pzp— praca zasadnicza parowozéw pociggowych
w parowozo-km (rubr. 199 sprawozd. R —
148). '

P zi— praca parowozéw luzem w parowozo-km
(rubr. 200 sprawozdania R — 148).

Gp— parowozo-godziny w pociggach towarowych

(rubr. 236 sprawozdania R — 148), obejmu-
jace parowozy pociggowe, parowozy luzem
i rezerwe.

Gr = parowozo-godziny rezerwy.
pr — rezerwa w ruchu towarowym w parowozo-
km (rubryka 202 sprawozdania R — 148).
P2 — praca zasadnicza parowozéw pociggowych
i luzem w parowozo-km.
A P: - PZp+ P4
q __ Pr (godzine rezerwy przyréwnujemy

2 do 2 parowozo-km).

Poniewaz w naszych rozwazaniach rozpatrujemy
prace parowozéw pociggowych i parowozéw luzem,
stagd czas pozostawania tych parowozéw w dyspo-
zycji stuzby ruchu w ciagu miesigca (G) bedzie wy-
nosit:

Teraz mozemy juz obliczy¢ przecietna w ciggu
miesigca szybkos$¢é handlowg jednego parowozu
Pz Pzp + Pzl

Vp~~G~ ~ __PT
GP™ 2

W razie potrzeby mozemy obliczy¢é szybkos¢ han-
dlowa parowozu przecietng w ciggu doby, kwarta-
tu, czy roku, biorgc odpowiednie dane (parowozo-
-km i parowozo-godziny), odnoszace sie do doby,
kwartatu czy roku. Otrzymang w powyzszy sposOb
przecietng szybko$¢é handlowag parowozu mozemy
poréwnac¢ z przecietng szybkoscig handlowg pocig-
gu towarowego.

Stosunek tych szybkosci (/lh charakteryzu-

je stopien wykorzystania parowozow dla ich
wtasciwej pracy, tj. prowadzenia pociggéw. Jasng
jest rzeczg, ze ten stosunek przy racjonalnej gospo-
darce parowozami przez stuzbe ruchu powinien
wzrastaé. Na podstawie obecnej statystyki dyrek-
cje nie mogg wydzieli¢ czaséw oczekiwania paro-
wozéw (Ti i T3), natomiast dalszg analize stosunku
szybkosci handlowej parowozu i pociggu mozna
przeprowadzi¢ dla catej sieci.

Ze stosunku tych szybkosci vﬁl mozemy
obliczyé przecietne czasy oczekiwania parowozu
przed odejSciem pociggu i po przyjsciu pociggu na
stacje koncowg (zmiany parowozu) do chwili zjaz-
du do parowozowni.

Z podzielenia dobowego przebiegu parowozu
w ruchu towarowym 1p. (rubr. 348 spr. R — 148)
przez szybkos¢ handlowg parowozu Vp mozemy
otrzymacé przecietng dobowa prace parowozu (w go-
dzinach) t. zn. przecietny czas pozostawania paro-
wozu czynnego w dyspozycji stuzby ruchu w cia-
gu doby (Td)

Czas ten sktada sie z:
a) czasu od przejscia przez punkt kontrolny do

odejscia z pociggiem (luzem) — td
b) czasu wtasciwej pracy, tj. prowadzenia pocig-
gu (przebiegu luzem) — tdl,

c) czasu od przybycia parowozu do stacji kon-
cowej (zmiany parowozu) do przejscia przez
punkt kontrolny do parowozowni — td,

Td= tdl + td2 -j- td3
Stosunek wtasciwej pracy parowozu w ciggu do-
by (td2 do catkowitej dobowej jego pracy (Td)
jest rowny stosunkowi szybkosci handlowej paro-
wozu do szybkosci handlowej pociagu (S)

g ==VR ==S>stad tdi= S X Td atd + ts=
Td Vh
= rd—td= Td— S X Td= TdX (1 — S).

W ten sposob potrafimy okreslic wielkos¢ prze-
cietnej nieefektywnej pracy parowozu w ciggu
doby.

W celu okreslenia wielkosci nieefektywnej pra-
Cy parowozu w ciggu jednego jego obrotu nalezy
znalez¢ przecietny obrot parowozu (O).

Catkowity przecietny obr6t parowozu otrzymamy
z podzielenia parowozo-godzin ilostanu czynnego

parowozéw przez ilos§¢ wydanych parowozow
w tym samym okresie czasu.

Oznaczamy:
Icz — przecietny dobowy ilostan parowozéw czyn-

nych w ruchu towarowym,
przecietna ilos¢ wydanych parowozéw w cig-
gu doby do pociggéw towarowych.

lw —
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lcz X24
stad O -
Iw
Przecietny dobowy ilostan parowozéw czynnych
w ruchu towarowym otrzymamy ze sprawozdania

R-148 (rubr. 36).

llostan wydanych parowozéw w ciggu doby jest
rejestrowany przez stuzbe mechaniczng (na druku
PKP. Seria M Nr 2, mianownik pozycji 25), dla
otrzymania przecietnej dziennej ilosci wydanych
parowozéw w ciggu miesigca nalezy doda¢ do sie-
bie ilosci parowozéw, wydanych w ciggu kazdej
doby i sume podzieli¢ przez ilos¢ dni w miesigcu.

Obecnie mozna juz okresli¢ wielko$s¢ nieefektyw-
nej pracy parowozu (Ti + Ti) w czasie obrotu pa-
rowozu

m , , ...O Td X (1 — S)XO

Wyzej byto powiedziane, ze Tt Z#=2tai Ta— 2ts
czasy za$ ti i U sg okresSlone w regulaminach sta-
cyjnych. Majac okreslone $rednie dla sieci czasow
ti i t3, mozemy przy analizie stwierdzi¢, czy wyko-
nanie tych czaséw jest wyzsze, czy nizsze od zato-
zonych.

Okreslenie wielko$ci czasu ti + ts =to przeciet-
nego dla catej sieci, potrzebnego dla przeprowa-
dzenia analizy, mozna wykona¢ w nastepujgcy spo-
séb.

Oznaczymy przez:

t\ — czas wyznaczony w regulaminie stacyjnym
od przejscia przez punkt kontrolny przy
wyjsciu z parowozowni do chwili odejscia
pociggu dla jednego kierunku, czy grupy to-
row odjazdowych,

A’ — ilos¢ pociggébw, wyprawionych w analizo-
wanym okresie czasu w tym kierunku, czy
z tej grupy toréw odjazdowych,

t'\— ten sam czas dla drugiego kierunku, czy
drugiej grupy torow odjazdowych,

A" — ilos¢ pociggébw, wyprawionych w drugim

kierunku, czy z drugiej grupy torow,

czas wyznaczony w regulaminie stacyjnym

od przybycia pociggu do przejscia parowozu

przez punkt kontrolny do parowozowni dla
jednego kierunku, czy grupy toréw przy-
jazdowych,

ilo§¢ pociagéw, przyjetych w analizowanym

okresie z tego kierunku, czy na te grupe to-

row,

t'\— ten sam czas dla drugiego kierunku, czy
grupy torow,

B "— ilos¢ pociagow, przyjetych z drugiego kie-

runku, czy na druga grupe toréw.

Wowczas dla wszystkich stacji poczgtkowych,
kofncowych i zmiany parowozow na terenie Oddzia-
tu Eksploatacyjnego ogélny czas postoju parowo-
zOw przed odejsciem pociggu bedzie wynosit:
re=irx i+ rx 47+
a ilos¢ pociggéw, wyprawionych w tym
okresie

'3 —

.......... + /,» x a *,
samym

Ew= SA’+ A" +
stad przecietny czas oczekiwania parowozu
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ItV X AT+t X AT 4+
2 A+ A" +
analogicznie ogoélny czas postoju
przybyciu pociggu bedzie wynosit:
Tse= [t3XB'+taXB" + X fl»,
a ilos¢ pociggow przyjetych w tym samym okresie

TR % i« N G- W

parowozéw po

Ep= ZB> + B” + ..... + B",
stad przecietny czas oczekiwania parowozu
Te
K= Bp =
= It; XB'" + t X B" + ..... + f," X B"
1B'-fB" + ... + 5"

wobec tego przecietny ogélny czas oczekiwania pa-
rowozu

t0= | ~~ts
Analogicznie dla dyrekciji
t= A la=»Ls. T = ILIi =
' SEw D j ] SEp Dp’
> ta— tt - ts

gdzie: Tim — suma postojéow parowozow (paro-

wozo-godziny) w oczekiwaniu na wyprawienie po-

ciggu.

Tsm — suma postojow parowozOw po przybyciu
pociggu do przejscia przez punkt kon-
trolny.

Dw — ilos¢ pociggébw wyprawionych na terenie
DOKP.

Dp — ilos¢ pociggéw przyjetych na terenie DOKP.

Majac powyzsze dane dla wszystkich dyrekcji,
mozemy juz okresli¢ czas to ~ £ + t3 przecietny
dla catej sieci i oparty na poszczegolnych regula-
minach stacyjnych,

, - Sr,.., ..Ss Tan IT tm S Tim

' IDa’ m 1DP ° 1DW 1DP

Okres$lony w powyzszy spos6b czas ,to“ poréw-
nywujemy z analogicznym czasem, osiggnietym
w danym okresie czasu, czyli z wielkoscig

T T - N X(7—S)XO0
1" 3 24 ~

Jezeli t0O<~ T3 -f- Ta to oznacza, ze czasy oczeki-
wania parowozu przekraczajg czasy okreslone w
regulaminach stacyjnych i nalezy woéwczas zbadac
przyczyny nadmiernych postojow parowozow.
Gdyby natomiast wypadto t0 -f- T3 to
oznacza, ze czasy okresSlone w regulaminach nie
odpowiadajg potrzebom i nalezy je przeanalizowac,
szczegblnie na stacjach, dla ktérych nie opracowa-
no dotad procesdw technologicznych.

Niezaleznie od tego nalezy poréwnaé osiggniety
stosunek szybkos$ci handlowej parowozu do szyb-
kosci handlowej pociggu z wykonaniem za taki
sam okres w latach poprzednich, stosunek ten wi-
nien wzrasta¢; rowniez nalezy poréwnaé¢ z wyko-
naniem w latach ubiegtych czasy postoju parowo-
zow (Ti + T3) dla sieci. Czasy te powinny bez-
wzglednie malec.

Dla lepszego zrozumienia analizy wykorzystania
parowozu w ruchu towarowym podany jest poni-

zej przyktad liczbowy, oparty na danych liczbo-
wych, wzietych dowolnie.
Zaktadamy, ze w miesigcu czerwcu 1952 r.,

w pewnej dyrekcji osiggnieto nastepujace wyniki:



Pzp —920,0 tys.par.-km.

Pzl = 95,0 tys.par.-km.
Gp — 825 tys.par.-godz.
Pr = 1,6 tys.par.-km.
Pzp + Pzl _ 920,0 f 950
Stad Vp
Pr A
82,5
G, 2 2
== 12,4 km/godz.;
za$ szybko$¢ handlowa pociggéw towarowych

w tym samym okresie wyniosta Vh— 49,4 km/godz.

12.4
stad S ZFI 0,64.
V 194
W analogiczny spos6b znajdujemy te wielkosci
dla sieci. Wynoszg one:

Vp—10,8 km/godz. Vh— 18,0 km/godz.

. 10.8
IS = 0,60;
18,0
dalej:
Ip 1452 km.
Icz 3830 par.
lw 6940 par.
Stad:
e M52 odz
[d=vD 108 -+ godz.
td + td,= TdX(1-«S)=13,4X(1 0.60):
= 5,4 godz.
B /,X 24 3820 X 24~ 13)2 ~
= 6940
o 13,2
TV IS *(d, + y)X o, 54X o,
= 2,98 godz.
1,49 godz.

Dalej zat6zmy, ze na stacji ,M“ w regulaminie
stacyjnym przewidziano dla kierunku 1-50 min.
(0,83 godz.) jako norme czasu od przejscia parowo-
zu przez punkt kontrolny do odejscia parowozu
z pociggiem w droge, a 20 min (0,33 godz.), od
chwili przyj$cia pociagu do przejScia parowozu
przez punkt kontrolny. Analogicznie dla kierunku
Il normy te odpowiednio wynoszg — 60 min. (1,0
godz.) i 25 min. (0,41 godz.) i dla kierunku Il —
45 min. (0,75 godz.) i 20 min. (0,33 godz.).

W kierunku | wyprawiono w ciggu miesigca 125
pociggow i tylez pociggébw przyjeto z tego kie-
runku.

W kierunku Il wyprawiono 55 pociggéw, a przy-
jeto 60 poc., w kierunku IlIl wyprawiono 70 poc.,
a przyjeto 65 pociagow.

(Do pocigagow zaliczono takze wyprawione lub
przyjete parowozy luzem).

Przecietne czasy oczekiwania parowozu (ti i to)
na stacji ,M*“ odpowiednio wyniosa:.

083 X 125 + 10 X 55 + 0,75 X JO

= 125~+ 55 + 70
= 0,85 godz.

0,33 X 125 + 041 X 60 + 0,33 X 65
125 + 60 + 65

h = -
= 0,35 gi)dz.
{Q /+< =08 +035 = 1,20 godz

W analogiczny sposéb oblicza sie dla Oddziatow
Eksploatacyjnych przecietny czas oczekiwania pa-
rowozow.

Dalej zatézmy, ze dyrekcja posiada 3 oddzialy
eksploatacyjne (RMO-1, RMO-2 i RMO-3), w kto6-
rych uzyskano nastepujgce wyniki:

RMO-1
Txe = 2215,0 par.-godz., Ew = 2531 poc., tx —
= 0,88 godz.
TB = 760,0 par.-godz., Ep = 2531 poc.,
ts = 0,30 godz.
t0= tx+ tB = 0,88 + 0,30 = 1,18 godz.
RMO-2
Txe = 1424,0 par.-godz., Ew — 1780 poc.,

tx — 0,80 godz.

T3= 6230 par.-godz., Ep = 1780 poc.,
tB = 0,35 godz.
to—ti+ tg = 080 + 035 = 1,15 godz.
RMO-3
Txe — 1358,5 par.-godz., Ew — 1430 poc.,
tx= 0,95 godz.
Tse = 715,0 par.-godz., Ep = 1430 poc.,
t3 = 0,50 godz.
t0= i, +/3 = 09 + 0,50 = 1,45 godz.

Stad przecietne czasy oczekiwania dla dyrekcji
wyniosa:

S T 2215,0 + 1424,0 + 13585 _
=0,87godz.
~A"EW 2531 + 1780 + 1430
I£T.e 760,0 + 623,0 + 7150 _ 0.37 godz.
Z e, 2531 + 1780 + 1430
L tx+ t3 = 087 + 0,37 = 1,24 godz.

W analogiczny spos6b obliczamy czasy oczeki-
wania parowozow dla sieci, w naszym przyktadzie
dla 10 dyrekcji wyniosg one:

S Txn= 43076,0 par.-godz.
£ T~ = 19580,0 par.-godz.
£ D w— 43950 poc.

£ Dp = 48950 poc.
Stad: t = __£__7_:m 43076,0 0,88 godz.
V-Bu 48950
t. = 19580,0 0,40 godz.
ZDn 48950
t0= tx+ t2= 088 + 0,40 = 1,28 godz.

Otrzymany przecietny czas oczekiwania paro-
wozu, wynikly z regulaminéw stacyjnych (t0 =
1,28 godz.), poréwnujemy z takim czasem, osiag-
nietym faktycznie (t0 = 1,49 godz.). Widzimy, ze
faktyczny czas oczekiwania parowozow przekracza
o 16% czasy, wyznaczone regulaminami stacyj-
nymi.

Te 16°/0 oznacza nieproduktywne spalanie wegla
w czasie wiekszych, postojéw parowozow, nastep-
nie, przedtuzenie czasu pracy druzyn parowozow,
a nieraz takze potamanie turnuséw parowo-
zowych.

Z tych wzgledéw nalezy pilnie $ledzi¢ wykorzy-
stanie parowozéw przez stuzbe ruchu i przyzwy-
czaja¢ wszystkich ruchowcow do gospodarskiego
podejscia do parowozu, ktéry jest, na robwni z wa-
gonami, warsztatem pracy pracownika stuzby
ruchu.
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Analiza kontrolna obrotu tnagonou:

Inz. MIECZYSLAW ZOBOLEWICZ

We wrze$niowym numerze
mgr. inz. E. Malunowicza,

.Przegladu Kolejowego*“

wagonu, technike analizy obrotu wagonu, na podstawie posiadanych dokumentéw

sprawozdawczych.

Postugujgc sie metodami, omoéwionymi w niniejszym artykule, mozna ustali¢ po-
szczegoblne elementy wspdilczynnika obrotu wagonu, a co za tym idzie, zastosowac¢ od-

powiednie $rodki dla ich poprawy.

esli na stacji A tadujemy stale U, wagonéw
na dobe, ktérych obrét wynosi ,w* déb, to mu-
simy zuzy¢ n=un «wwagonéw.— Znajgc ilos¢
wagondw zatadowanych na pewnym zamknietym

rejonie i ilostan roboczy wagonéw, mozemy obli-
czy¢ obrot wagonow, ktéry wyraza sie wzorem
n
W = -
un

W rzeczywisto$ci, wagon na sieci taduje sie na
jednej stacji, wytadowuje na drugiej, ponownie
taduje sie na trzeciej, wytadowuje na czwartej itd.
W ten spos6b wagon krazy po calej sieci, nie po-
wracajgc do stacji pierwszego natadunku. Mozna
wiec rozwazac¢ tylko przecietny obrét wagonow,
znajdujgcych sie danym rejonie.

W praktyce postugujemy sie pojeciem wspot-
czynnika obrotu wagonow, zblizonym do pojecia
obrotu wagonow, ktore jest obliczalne, lecz nie rze-
czywiste. Wspoétczynnik ten obliczamy wedtug

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

a ,,u“ prace wagonéw, wyrazajgca sie iloscia wa-
gonéw natadowanych i przyjetych tadownych z sa-
siednich rejonow.

Posta¢ obliczeniowa tego wskaznika w = o , sto-

sowana w planowaniu globalnym oraz przy ope-
ratywnej kontroli wspotczynnika obrotu wagonéw,
nie nadaje sie do analizy i wnioskowania, gdyz nie
zawiera poszczego6lnych elementow skiadowych
czasu obrotu wagonéw, ktérymi sa:

1) czas pozostawania wagonu pod natadunkiem,

2) czas oczekiwania na odprawe ze stacji zala-
dowczej,

3) czas pobytu wagonu tadownego w pociggach,

4) czas pobytu wagonu ftadownego na stacjach
technicznych i rozrzadowych poza pociggami,

5) czas oczekiwania wagonu tadownego na sta-
cji przeznaczenia na podstawienie pod wyta-
dunek,

6) czas trwania wytadunku,

7) czas oczekiwania wagonu pré6znego na wysta-
nie ze stacji wytadowania,

8) czas pobytu wagonu préznego w pociggach,

9) czas pobytu wagonu préznego na stacjach te-
chnicznych i rozrzadowych,

10) czas oczekiwania wagonu préznego na stacji
ponownego natadunku na rozpoczecie czyn-
nosci tadunkowych.
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656.223.2

byt zamieszczony artykut

omawiajacy technike planowania wspdéiczynnika obrotu
Na podstawie obecnie prowadzonej statystyki,

bez koniecznosci wprowadzania dodatkowej reje-
stracji, mozemy na szczeblu RMO, DOKP i Mini-
sterstwa Kolei, a wiec na wszystkich szczeblach
jednostek kierowniczych, kontrolowaé w wiekszo-
Sci przypadkéw wykonanie podanych elementéw
sktadowych obrotu wagonoéw i wyciggaé odpowie-
nie wnioski w kierunku ich poprawy.

W tym celu nalezy sporzadzi¢ na podstawie po-
siadanych dokumentow statystycznych za okres mi-
niony zestawienie tych wielkos$ci, ktore wywie-
raja bezposredni wpiltyw na ksztattowanie sie
wspoétczynnika obrotu wagonéw, wediug podanego
na str. 471 wzoru:

Objasnienie: podany w uwagach materiat staty-
tystyczny zestawiony jest zgodnie z obowigzuja-
cymi ,Przepisami prowadzenia statystyki pracy
taboru PKP Nr R: 37" i zarzagdzeniami wydanymi
przez MK i tak:

R: 148 jest to ,Miesieczny wykaz pracy taboru
normalnotorowego na liniach DOKP*, sporzadzany
przez dziaty statystyki Wydziatow Ruchu.

H: 157 jest to ,Zestawienie danych o przetrzy-
mywaniu wagondw towarowych przy czynnosciach
tadunkowych®, ktére prowadzg Wydziaty Handlo-
we, zgodnie z zarzgdzeniem Dyrektora Generalne-
go Nr E: 3/23/1/50 z dnia 22.VI1.1950 r.

R: 26 jest to ,Zestawienie niedomagan technicz-
nych sprawnosci przewozowej“ ktore prowadza
Wydziatly Ruchu zgodnie z zarzadzeniem Dyrekto-
ra Generalnego Nr P1: 1€/44/34/50 z dnia 24/X 1950
roku.

Na podstawie danych, ujetych tematyka propo-
nowanego zestawienia, mozna ustali¢ stan poten-
cjalny ilostanu roboczego, wyrazajacy sie iloscig
wagono-godzin w okresie jednego obrotu wago-
néw.

Bilans wagono-godzin jednego obrotu wagonéw
mozemy przedstawi¢ wzorem:

24 ewen = S, -)- Sp -f- Sr -j- Srp,
gdzie:
SO0 jest to suma wagono-godzin pozostawania
wagonow tadownych na stacjach tadunkowych

w czasie jednego obrotu,

Sp jest to suma wagono-godzin przebywania
wagondw tadownych i préznych w pociggach
w czasie jednego obrotu wagonéw,

Sr jest to suma wagono-godzin przebywania
wagondw tadownych na stacjach technicznych
w czasie jednego obrotu,

Srp jest to suma wagono-godzin pozostawania
wagonow préznych na stacjach tadunkowych i te-
chnicznych w czasie jednego obrotu.



Poszczegdélne sumy, jak to wynika z dalszego
toku rozumowania, sg funkcjami tych elementow,
jakie ujete zostaty w proponowanym zestawieniu.

Sume ,,S0” mozemy przedstawi¢ wzorem:

SO= (w,+ uw) *t, *w a ze, jak wiadomo,
T g .
__________ Q. (ttn“f" nw) « tQ

Sume ,Sp“ stanowi catkowity przebieg wago-
now (tadownych i préznych) w okresie sprawo-
zdawczym ns= (ns)i -j- (ns)p , podzielony przez
przez przecietng szybkos$¢ handlowg poc. towaro-
wych oraz ilos¢ dni okresu sprawozdawczego ,T“
i pomnozony przez wspOitczynnik obrotu wago-
now. Zaleznos$¢ te mozemy przedstawi¢ wzorem:
(ns)i + (ns)P

T.Vh

Wz6r ten mozna odpowiednio przeksztalci¢, na-
dajgc mu prostszg forme, a mianowicie:

Stosunek przebiegu wagondéw préznych do prze-
biegu wagonéw tadownych nazywamy ,wspoti-
czynnikiem préznego przebiegu“ i okreslamy go

* It

Sn w

(ns)i + (ns)p (1 -)-a) ¢ (ns)i n

o T mVh T . Vh u
(ns)i n
=09 Tau wH

Poniewaz przebieg wagonéw tadownych, podzie-
lony przez prace wagonéw w ciggu calego okresu
sprawozdawczego (T.u), stanowi kurs wagonow ta-

downych -y~ = *<
sume ,Sp“ mozna przedstawi¢ w ostatecznej for-

- Q&) ki
mie jako S

J p vh
Sume ,S mozemy przedstawi¢ wzorem:
ur mtT
Sr= uTetrew n
u

Sume ,Smp“ obliczamy z bilansu wagono-godzin
jednego obrotu wagonoéw

24.n.w. = 80— iSj, -f- Sr -f- Sip.

Wstawiajgc w tym wzorze odpowiednie wielko-

j'ai<o o = _7(&®p_ Sci na poszczegbélne sumy wagono-godzin, otrzy-
mujemy:
z wzoru tego wynika ze: (ns)p = a ¢ (ns)t; QA _ H))' to (1 a) mki
wstawiajac te wartos¢ we wzroze na peiny prze- nwe= e u n + - VhT -f-
bieg wagonéw (ns) = (ns)i -f- (ns)p, otrzymujemy:
= i + i = + . ur tT
(ns) (ns)i a(ns)l_ (1 a) _Inst. + n 4 s
wobec tego sume ,Sp“ mozemy przedstawic: A
Wykonanie
L p. Symbol Nazwa wskaznika J?ndir;(:St' w okresie Uwaga
y sprawozd.
1 2 3 4 5 6
1 un natadunek wagonow wagon. wykaz R:148
(przeciet. dobowy) tab. XV rub. 313
2 uw wytadunek wagonoéw I» wykaz R:148
(przeciet. dobowy) tab. XV rub. 317
3 U praca wagonow " wykaz R:148
(przeciet. dobowa) tab. XV rub. 316
4 (ns), przebieg wagonow tadow. wag. km wykaz R:148
tab. IX A rub. 142
5 (ns)p przebieg wagonéw prézn. wykaz R:148
tab. IX A rub. 143
6 t’ przeciet. czas postoju wagonu pod godz. wykaz H:157
operacjami tadunkowymi
7 t” przeciet. czas postoju wagonu tadéw, P> wykaz R:26
w oczekiwaniu na podstawie nie lub o
wtgczenie do poc. na stacjach tadunkow.
] *Q przeciet czas pozostaw, wagonu H wykazy H:157 i
tadownego na sta¢. tadunkowej R:26
9 br przeciet. czas pozostaw, wagonu tadéw, > wykaz R:26
na stacjach technicznych
15 U ilo§¢ wagonow tadownych przechodzgca wagon. wykaz R:26
przez sta¢. techniczne przeciet. na dohe.
1 vh szybkos$¢ handl. poc. towar km/godz. wykaz R:148
tab. X1V rub. 305
12 w wspétczynnik obrotu wagonéw towar. doby wykaz R:148
tab. XV rub. 318
13 n ilostan roboczy wagon, wagon wykaz R:148
przeciet. dobowy) tab. XV rub. 312
14 K kurs tadowny wagonu km wykaz R:148
' tab. XV rub. 327
15 br przeciet. czas pozostawania wagonu godz. oblicza sie z bilansu

préznego na stacjach tadunkoéw,
i technicznych

wagono-godz.
jednego obrotu.
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Roéwnosé zostanie zachowana, je$li obie strony
rOwnania podzielimy przez ,n“ i wolwczas wzOr
ten otrzyma postac:

t/i

24.w to+ £1£7-).-ft +

ur - tr ST,

— jest to przecietny czas pozostawania wa-

gonu proznego na stacjach tadunkowych i tech-

nicznych i okreslilismy go symbolem ,tp".

Czas ,tp* obliczamy z poprzedniego wzoru:
(I+a)-*, ut e tr

24. w —
Vh + u

tp = to +

W ten spos6b obliczony przecietny czas pozosta-
wiamy wagonu préznego na stacjach tadunkowych
i technicznych wpisujemy do zestawienia elemen-
tow sktadowych wspotczynnika obrotu wagonéw
(w omawianym przykiadzie pod pozycja 15 zesta-
wienia).

Poréwnujagc wykonanie w okresie badanym po-
szczegllnych wskaznikéw, zestawionych w poda-
nej tabelce z wielko$Sciami, ustalonymi jako zada-
nia planowe na dany okres, mozemy stwierdzic,
ktéore z tych elementdw wptynety na pogorszenie
lub poprawe wspétczynnika obrotu wagonow.

W dalszym ciggu analizy mozemy ustali¢, ktore
wskazniki zostaly pogorszone z winy nadawcoéw,
a ktére z winy kolei, np. natadunek wagonow jest
nizszy anizeli planowano — wine ponoszg nadaw-
cy, jesli nie dostarczyli planowanej masy towaro-
wej lub kolej, jesli nie pokryta zapotrzebowania
wagonéw, zgtoszonego przez nadawcoéw — czas t'
zalezny jest od nadawcoéw, natomiast czas t" zale-
zy w zupetnosci od kolei itd.

ktore wskazniki zalezne byty od
klientow, a ktore od kolei, nalezy dokonac¢ prze-
liczenia, stosujgc podany wz6r na bilans wa-
gono-godzin i wstawiajgc przy wskaznikach za-
leznych od klientow wielkosci faktycznie wyko-
nane, natomiast przy wskaznikach zaleznych od
kolei, wielkosci ustalone w zadaniach planowych
na dany okres. Otrzymana w ten sposéb ilos¢ wa-
gono-godzin w czasie jednego obrotu (24n.w), po-
robwnana z faktycznie wykonana, okresli stopien
winy kolei w przypadku pogorszenia wspo6tczynni-

Po ustaleniu,

KOLEJARZE,
czytajcie
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ka obrotu wagonéw, wzglednie wysitek w przypad-
ku wuzyskania lepszych wynikéw anizeli plano-
wano.

Tego rodzaju analiza moze wykazaé; ze nawet
w przypadku uzyskania gorszego wspoéiczynnika
obrotu wagondéw anizeli planowano, kolej osiag-
neta pozytywne wyniki, gdyz, uzyskujac za okres
sprawozdawczy poprawe tych elementow, ktérych
wykonanie zalezne byto od kolei, zmniejszyta sto-
pien pogorszenia obrotu wagonéw, spowodowanego
z winy klientéw i odwrotnie, przy wykonaniu pla-
nowanego obrotu wagonéw moze sie okazaé, ze
kolej pracowata zle, i ze pogorszyta niektére ele-
menty wspoéiczynnika obrotu, wykonanie ktorych
zalezne byto od kolei i tylko dzieki sprawniejszej
pracy klientéw utrzymany zostal planowany obrot
wagonow towarowych.

Analizujgc w ten sposob obr6t wagonéw syste-
matycznie, kazdego miesigca, mozemy podczas
wykonania planu rocznego Swiadomie oddziatywac
na jego ksztaltowanie sie, usuwajgc te wszystkie
przeszkody, ktére powodujg pogorszenie poszcze-
go6lnych elementéw sktadowych obrotu wagonow.

Ustalajgc rownoczesnie $Srodki, jakie beda zasto-
sowane dla poprawy poszczegolnych elementéw
sktadowych, mozemy stawia¢ zupetnie realne za-
danie odnos$nie wspoéiczynnika obrotu wagonoéw
i zada¢ Scistego wykonania.

Wydaje sie stuszne, aby do czasu zmiany dotych-
czasowej statystyki pracy taboru i przepisbw gos-
podarki wagonami towarowymi (R: 2), ktéra umoz-
liwi $Sciste obliczenie czas6w trwania poszczegol-
nych operacji, jakim podlega wagon w czasie jed-
nego obrotu, stosowany byt omoéwiony sposoéb prze-
prowadzania analizy kontrolnej i planowania ope-
ratywnego obrotu wagonow, przynajmniej na
szczeblu DOKP i MK.

Jak dotychczas, posiadany materiat statystyczny
nie jest w petni wykorzystywany, zwilaszcza R:26
i H:157 zbierane sa z podlegtych jednostek bez wi-
docznego celu, o czym $wiadczy chociazby brak
zestawien zbiorczych na szczeblu jednostek nad-
rzednych.

Zagadnienie poprawy wspotczynnika obrotu wa-
gondéw wystepuje obecnie z calg ostro$cig i stanie
sie zagadnieniem jeszcze bardziej palacym w naj-
blizszym okresie. Nalezy wiec dotozy¢ wszelkich
staran, aby wydoby¢ istniejgce na tym odcinku re-
zerwy, cO W znacznym stopniu utatwi wiasciwe
przeprowadzenie analizy kontrolnej poszczegdélnych
elementow sktadowych obrotu wagonoéw.

tygodnik
SOYGNALY"
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Przyrzgd do mycia elementom przegrzeiracza pary

LEON SKRZYPKOW SKI,

Gdansk 621.647.79:621:133.3

Autor omawia na podstawie przeprowadzonych w parowozowni Gdansk-—Zaspa
préb korzy$ci stosowania specjalnego przyrzadu do okresowego przemywania rurek

elementéw przegrzewacza pary w parowozie.

Stosowanie tego przyrzagdu zapewnia

oszczedno$¢ w paliwie oraz umozliwia badanie szczelno$ci samych elementéw, rur pa-

rowozowych i skrzyni przegrzewacza.

CHWALA i wytyczne VII Plenum KC PZPR
U oraz uchwata narady, zwotanej z inicjatywy

NOT i CRZZ, nakazujg oszczedne gospodaro-
wanie podstawowym bogactwem narodowym, ja-
kim jest wegiel. Pod tym wzgledem niewatpliwie
wiele jest do zrobienia w kolejnictwie, a zwtaszcza
w parowozowej gospodarce cieplnej, gdzie zuzywa
sie okoto 75 do 80% wegla z ogoélnych dostaw
paliwa dla PKP.

Jednym ze sposobdéw, gwarantujacych osiggnie-
cie oszczednosci w paliwie, jest okresowe my-
cie elementéw przegrzewacza pary na parowozach.

Zanim przejde do opisu obstugi przyrzadu (patrz
rysunek), przy pomocy ktérego przeprowadza sie
okresowe mycie wymienionych elementéw, ko-
nieczne jest doktadniejsze zapoznanie sie z pro-
cesem cieplnym, zachodzacym w rurkowym prze-
grzewaczu pary, umieszczonym w rurach zarowych
kotta parowozowego.

Proces ten przedstawia sie nastepujgco:

Para nasycona, przechodzgc przy otwarciu prze-
pustnicy przez rurki elementow przegrzewacza,
umieszczonych w ptomienicach, osusza sie w nich
i przegrzewa gorgcymi gazami, przeptywajgcymi
po tych rurach.

llos¢ ciepta, zuzytego na przegrzanie pary, za-
lezna jest od iloSci przeptywajgcych goracych ga-
z6w i ich temperatury oraz od czystosci po-
wierzchni zewnetrznej i wewnetrznej samych ru-
rek elementéw. Proces przekazywania ciepta od
przeptywajgcych gazéw wodzie kottowej przez
Scianki ptomienie na odcinku nie zajetym rurkami
elementow przegrzewacza (na dlugosci od Sciany
sitowej paleniska do koncéwek elementéw prze-
grzewacza), ktory dalej nazywa¢ bedziemy odcin-
kiem pierwszym, jest ten sam, co proces przekazy-
wania ciepta w ptomienicach i zalezy od tych sa-
mych czynnikbw, a mianowicie:

Od szybkosci przeptywajacych gorgcych gazow,
wymiaru rur, stopnia wirowania przeptywajacych
gazow, temperatury gazow i ich sktadu chemicz-
nego, fizycznych wtasciwosci produktéw spalania,
grubosci Scianek rur, obecnosci sadzy i kamienia
kottowego na powierzchni rury, temperatury wody
kottowej, intensywnos$ci wytwarzania pary itd.

Jednak w zwyktych kottach parowozowych przy
Sredniej ich pracy rozpietos¢ zmian wymienionych
wyzej czynnikéw, za wyjatkiem szybkosci gorg-
cych gazéw, jest stosunkowo wagska i dla tego dla

celow praktycznych mozna uwaza¢ i przyjac¢ je
jako state. Dlalego tez w dalszych rozwazaniach
0 przekazywaniu ciepta wodzie przez ptomienice
przyjmujemy, ze wspoliczynnik przekazywania cie-
pta zalezny jest tylko od Sredniej szybkosSci prze-
ptywajacych goracych gazow.

Po oddaniu na pierwszym odcinku ptomienicy
pewnej czesci 'zawartego w gazach ciepta gorgce
gazy postepuja w te czes¢ ptomienicy, gdzie umie-
szczone sg elementy przegrzewacza, tj. w drugi
odcinek. Proces cieplny, zachodzacy na tym odcin-
ku, jest znacznie wiecej skomplikowany, anizeli
proces przeptywu gazéw gorgcych na pierwszym
odcinku ptomienicy.

Na tym drugim odcinku ptomienicy zachodzi nie
tylko przekazywanie ciepta od produktéw spalania
wodzie kottowej, ale réwniez i przekazywanie cie-
pta od tych produktéw parze, przechodzgcej przez
rurki elementéw przegrzewacza. Proces przekazy-
wania ciepta od przeptywajacych gorgcych gazow
wodzie kotlowej przez $cianki ptomienicy na tym
drugim odcinku wedlug swego charakteru nie
r6zni sie niczym od przekazywania ciepta na
pierwszym odcinku. Przekazywanie za$ ciepta od
przeptywajacych goracych gazéw przegrzanej pa-
rze, przeptywajgcej przez rurki elementéw prze-
grzewacza, rézni sie znacznie od przekazywania
ciepta wodzie kottowej przez $cianki ptomienicy.

W pierwszym przypadku gorace gazy, przekazu-
jace ciepto wodzie, optywajg powierzchnie rur od
wenatrz, a w drugim przypadku od zewnatrz.
Ro6znica hydromechanicznych warunkéw, w kto-
rych sie znajdujg omawiane powierzchnie, powo-
duje réwniez rdéznice w wspoéiczynnikach przeka-
zywania ciepta. Wielkos¢ wspdiczynnika ciepta,
przekazywanego parze od S$cianek rur elementéw
przegrzewacza, znacznie sie rozni od wielkosci
wspotczynnika przekazywania ciepta przez Scianki
ptomienicy wodzie kotlowej. ROznica ta spowodo-
wana jest niejednakowymi witasciwosciami cial
optywajacych $cianki rur (wody i przegrzewanej
pary), jak rowniez r6znicg kohncowych temperatur.

Zewnetrzna powierzchnia plomienie styka sie
stale z woda, majgca stosunkowo znaczng Scistosé
1gestos¢, natomiast powierzchnia rurek elementow
przegrzewacza styka sie stale z przegrzewang para
o stosunkowo matej gestosci i Scistosci. Przekazy-
wanie ciepta od $cianek ptomienie wodzie kotto-
wej odbywa sie w warunkach wytwarzania pary
(zmiana stanu skupienia), tj. w obecnosci dwdch
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faz (ptynu i pary); oprécz tego szybkos¢ ruchu
wody jest nieznaczna i wywotana tylko przez na-
turalng jej cyrkulacje. Przekazywanie zas$ ciepta
parze od $cianek rur elementéw przegrzewacza
odbywa sie zasadniczo przy jednolitym stanie
pary, przeptywajgcej przez elementy przegrzewa-
cza z dos¢ znaczng szybkoscia.

Przekazywanie ciepta od zewnetrznej po-
wierzchni ptomienie wodzie odbywa sie przy jed-
nakowej temperaturze wody na catej dtugosci tych
rur (temperatura wrzenia wody), temperatura za$
pary w rurkach elementéw przegrzewacza zmienia
sie na catej dtugosci elementow wedtug dos¢ skom-
plikowanych zasad.

Na pewnej poczatkowej czesci rurek elementow
w kierunku przeptywu pary odbywa sie proces
wyparowywania czasteczek wody, zawartej w pa-
rze nasyconej i w tej czesci rurek elementéw tem-
peratura pary jest stalg, rdwng w przyblizeniu
temperaturze pary kottowej. Gdy tylko ostatnia
czgsteczka wody zawartej w parze wyparuje, cie-
pto przekazywane elementom zuzyte zostaje na
przegrzewanie pary i zwiekszenie jej temperatury.

W zwigzku z tym procesy przekazywania ciepta
od gorgcych gazow wodzie kottowej i przegrzewa-
nej parze na drugim odcinku ptomienie sg wedtug
swojego charakteru zupetnie r6zne i stad pochodzi
znaczne zwiekszenie wspétczynnika przewodnic-

Przedstawiony wyzej obraz zjawisk, zachodzg-
cych na drugim odcinku ptomienicy, $wiadczy
o duzej ilosci przyczyn, majacych wplyw na prze-

twa ciepta wodzie przez $cianki ptomienie, w po-
rownaniu ze wspoOtczynnikiem przekazywania cie-
pta parze przez elementy przegrzewacza.

Wykazane rd6znice we wspoétczynnikach ttdéma-
czy¢ nalezy ponadto wymiang ciepta przez pro-
mieniowanie pomiedzy powierzchnig elementow
a powierzchnig ptomienie. Temperatura S$cianek
elementdéw przegrzewacza jest zawsze wyzsza od
temperatury $cianek ptomienie, aczkolwiek po-
wierzchnie te optywajg gazy o jednakowej tem-
peraturze, a dzieje sie to dlatego, ze ptomienice
opltywa od zewnatrz woda, majgca temperature
nizszg od temperatury pary w elementach.

W zwiazku z tym wigcej nagrzane Scianki ele-
mentéw przegrzewacza beda przekazywaly przez
promieniowanie ciepto ptomienicom, jako mniej
ogrzanym.

llos¢ energii cieplnej, przekazywanej przez pro-
mieniowanie z elementéw przegrzewacza ptomie-
nicom, zalezna jest od wzajemnego potozenia po-
wierzchni promieniujgcych i przyjmujacych ciepto
tego promieniowania, wielkosci powierzchni pro-
mieniujgcych i witasciwosci fizycznych tych po-
wierzchni.

Ujecie zjawisk wymiany ciepta przez promie-
niowanie komplikuje sie tym, ze temperatury ele-
mentoéw przegrzewacza nie sg jednakowe na catej
diugosci rury.

bieg procesu cieplnego. Najwiecej jednak powinno
nas interesowac przegrzewanie pary w elementach
na drugim odcinku ptomienicy, a mianowicie to,



na co dotychczas zwracano bardzo mato uwagi,
a co jest istotne, jezeli chodzi o zuzycie wegla
i prace parowozu.

Duzy wplyw na stopien przegrzewania pary ma
czystos¢ rurek elementéw przegrzewacza, tak od
zewnatrz, jak i od wewnatrz, a szczego6lnie to
ostatnie. > 1 'Uff

Jak wiadomo, para wilgotna, przeptywajac przez
elementy przegrzewacza, najpierw sie osusza,
a wiec czasteczki wody wyparowujg, pozostawia-
jac na wewnetrznej powierzchni rurek elementow
sole mineralne, zawarte w tych czasteczkach wody.
Sole te, osiadajgc na $ciankach rurek, tworzag
pewng izolacje, zmniejszajaca przewodnictwo cie-
pta. Oprécz tych soli w przypadkach porywania
z kotta wody na powierzchni wewnetrznej rurek
osiadajg rowniez substancje w postaci szumowin
i mutku, tworzac razem ze solami od wyparowa-
nej wody osad. Grubo$¢ tego osadu (kamienia)
moze by¢ tak duza, ze nie tylko w znacznym sto-
pniu zmniejszy sie przewodnictwo ciepta i stopien
przegrzania pary, lecz rowniez nastgpi¢ moze silne

przegrzanie, a nawet przepalenie samych rurek
elementéw, a zwilaszcza ich koncéwek.
Wedtug danych technicznej literatury radziec-

kiej, osad ten na $ciankach rurek elementéw nie
jest kamieniem kottowym w peinym tego stowa
znaczeniu, gdyz jest on rozpuszczalny w gorgcej
wodzie, a warstwy substancji twardych kruszeja
i razem z rozpuszczonymi solami wyptywajg z ele-
mentéw przy myciu ich gorgca woda.

Sam proces mycia elementow przegrzewacza
pary moze by¢ przeprowadzony bez ich demontazu
wodg o mozliwie wysokiej temperaturze, pod
ciSnieniem i w okresach po przebiegu parowozu
od 10 — 15000 km.

Odpowiednio skonstruowany przyrzad do tego
rodzaju mycia zostat juz wykonany na PKP,
a proby, przeprowadzone na dwoch parowozach
w parowozowni Gdansk-Zaspa, daty wynik do-
datni.

Opierajgc sie na dotychczasowym doswiadczeniu,
nalezy przeprowadzac¢ okresowo mycie elementéw
podczas przegladow kotta parowozowego raz
W miesigcu.

Kolejnos¢ czynnosci, zwigzanych z myciem ele-
mentéw, przy tym jest nastepujgca:

1) Zatozy¢ do jednej
po wyjeciu suwaka przyrzad do mycia, uszczelnia-
jac nalezycie obie jego tarcze w tulejach suwa-
kowych.

Najlepsze

ze skrzyn suwakowych

2) Waz gumowy potaczyé z koncem rury tego
przyrzadu, a drugi koniec potaczy¢ z przewodem
ttoczagcym pompy odsrodkowej, albo smoczka go-
ragcego parowozu.

3) Suwak drugiej strony ustawi¢ Scisle w poto-
zenie Srodkowe.

4) Otworzy¢ catkowicie przepustnice.

5) Uruchomié¢ pompe odsrodkowa, albo inzektor,
na goragcym parowozie i pompowa¢ wode przez
30 minut. Woda powinna by¢ gorgca o mozliwie
wysokiej temperaturze (60—70°).

Po wypetnieniu rury parowlotowej woda przej-
dzie do komory pary przegrzanej skrzyni przegrze-
wacza, a stad dalej do rurek elementéw, nastepnie
do komory pary nasyconej, skrzyni przegrzewacza
i dalej rura parowa do przepustnicy, stamtad do
kotta i dalej bedzie sie wylewata na zewnatrz
przez otwarte wyczystki i odmulacz, unoszac ze
sobag rozpuszczone sole i skruszate substancje state.

Podczas catego procesu mycia elementow nalezy
jednoczesnie badaé¢ stan szczelnosci samych ele-
mentéw rur parowlotowych i skrzyni przegrze-
wacza.

Po zakonhczenui mycia przyrzad nalezy ze skrzy-
ni suwakowej wyjac¢, zalozy¢ suwak i zamknagé
przepustnice.

Pozostata w elementach woda stopniowo wypa-
ruje po rozpaleniu parowozu i przez otwarte za-
wory przedmuchowe cylindra wyjdzie na zewnatrz,
ogrzewajgc jednoczesnie cylindry.

Niezaleznie jednak od tego parowd6z powinien
byé zahamowany i podklinowany, nawrotnica usta-
wiona na zero, a zawory przedmuchowe cylindra
otwarte. Przy parowozach, posiadajgcych wyréw-
nywacze cisnien Tatary, nalezy rurki tgczace rury
wlotowe z zaworem zaslepi¢ na czas mycia ele-
mentoéw z tej strony, gdzie nie wyjeto suwaka.

Wedtug danych literatury radzieckiej, oszczed-
no$¢ na opale, jaka daje okresowe mycie elemen-
tow, wynosi 1% — 3% zuzytego wegla. Liczac
wiec tylko 1% oszczednosci miesiecznej, w jednej
z Dyrekcji OKP wynositoby to okoto 500 ton.

Zastosowanie wyzej opisanego przyrzadu na ca-
tej sieci PKP i rozszerzenie go réwniez w odnie-
sieniu do kottéw statych, zaopatrzonych w ele-
menty przegrzewacza pary, przyniostoby niewat-
pliwie panstwu i kolejnictwu duze oszczednosci,
ktore przyczynityby sie do szybszej realizacji za-
dan, nakreslonych w planie 6-letnim.

zyczenia Swigteczne i noworoczne

przesyta swym Czytelnikom

Redakcja

.Przegladu Kolejowego“
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Szybkosciowa obrobka pociggow bezposrednich

W. N. WYZLENKOW

656.222.6:331.87

Artykut niniejszy omawia system szybkos$ciowej obrédbki pociagéw bezposrednich,
zastosowany na st. Taszkient-Osobowy kolei taszkienckiej.

Artykut ten zastuguje na szczegdlng uwaga pracownikéw stacji

rozrzgdowych

oraz druzyn pociggowych i rewidentéw wagonowych.

ORGANIZACJA SZYBKOSCIOWEJ OBROBKI
POCIAGOW BEZPOSREDNICH
EDNA z rezerw przy$pieszenia obrotu wagonéw jest
skrécenie postoju pociggéw bezposSrednich na sta-
cjach odcinkowych i rozrzadowych przez zorgani-
zowanie szybkos$ciowej ich obrébki.

Na stacji Taszkient-Osobowy zaczeto w roku 1935
stosowac¢ szybkosciowg obrébke pociggéw tranzyto-
wych, lecz, ze wzgledu na niedoskonatg technologie,
obrébke szybkoSciowg stosowano tylko do nieznacznej
czesSci pciggow przechodzacych stacje bez przerdbki.
W rezultacie czas postoju wagonéw tranzytowych bez
przer6bki na stacji byt systematycznie nie wykonywa-
ny i znacznie przekraczal ustalone normy. Z roku na
rok wzrastata llos¢ pociggéw tranzytowych, przecho-
dzacych przez stacje bez przer6bki i stacja miata stale
duze trudnos$ci z przepuszczaniem i obrébkg nagroma-
dzonych wagonoéw.

Kolektyw stacji, walczac o przySpieszenie obrotu
wagonow, zaczat szuka¢ sposobu polepszenia pracy
i skrécenia postoju wagonow.

Doktadna analiza pracy stacji, jak rowniez organiza-
cji i sposobéw obrébki pociggéw tranzytowych, stoso-
wanych zar6wno przez pracownikéw stacyjnych — dy-
spozytorow stacyjnych, kancelistéw technicznych, od-
prawiaczy, jak i pracownikéw punktow ogledzin tech-
nicznych, druzyn konduktorskich, rewidentéw wago-
nowych, druzyn parowozowych, pozwolita pozna¢ gtéw-
ne przyczyny niedostatecznej pracy stacji, a takze
ujawni¢ przodujgce metody, stosowane przez poszcze-
g6lnych pracownikéw i na tej podstawie opracowac
nowga, udoskonalong technologie szybkos$ciowej obrébki
pociggow.

Tak np. przy analizie procesu technologicznego ogle-
dzin i napraw wagon6w okazalo sig, ze gtdwng przy-
czyna ztej pracy stuzby wagonowej jest niedostateczne
i nieterminowe przygotowanie miejsca pracy i inwen-
tarza oraz niewtasciwy system piac.

W celu poprawienia jakos$ci ogledzin i remontu wa-
gonow i stworzenia u robotnikéw punktu ogledzin tech-
nicznych zainteresowania dla szybko$ciowej obrébki po-
ciggéw, kierownictwo dyrekcji rozpatrzyto i wprowa-
dzito w zycie nowy system ptac dla pracownikéw stuz-
by wagonowej.

Za kazdy pocigg, przegladniety w punkcie ogledzin
technicznych w terminie ustalonym w procesie tech-
nologicznym, ustanowiono optate w wysokos$ci 100%
stawki, a za przetrzymanie pociggu ponad czas, prze-
widziany w procesie technologicznym, obniza sie opta-
te o 50%.

Taki system ptac zwiekszyt poczucie odpowiedzial-
noséci pracownikéw punktu ogledzin technicznych za
wykonywanie procesu technologicznego.
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Skrécenie czasu trwania obrébki pociggu bezposred-
niego osiggnieto tez kosztem likwidacji nieproduktyw-
nych strat czasu na przej$cie poszczeg6inych pracow-
nikobw — kierownikéw pociggu, starszego rewidenta
wagonowego, $lusarzy urzadzen automatycznych od po-
mieszczenia biura technicznego do pociggu i z powro-
tem.

W tym celu zorganizowano, za przyktadem stacji
Czaplino dyr. Stalinskiej, ruchome biuro techniczne
i tym samym wszystkie operacje, zwigzane z obr6bka
pociggu tranzytowego, byty przeniesione bezpos$rednio
na grupe toré6w odjazdowych.

Zadanie ruchomego biura technicznego polega na
tym, ze w czasie przybycia pociggu na stacje starszy
kancelista techniczny wychodzi na tor przyjeciowy zru-
chomym stotem, na kté6rym przeprowadza sie wszyst-
kie operacje, zwigzane z przyjeciem i zdaniem doku-
mentéw druzynie konduktorskiej. Stoét ten wykonany
jest z czterech lekkich listewek i brezentu ze spuszczo-
nym fornierowanym daszkiem. \

Listewki, ztozone parami, sa w $rodku przymocowa-
ne zawiasami i w ten sposéb moga rozsuwac sie w for-
mie dwoéch liter ,X*“, zwréconych do siebie ptaszczyz-
nami w odlegto$ci 50 cm.

Fornierowany daszek stolu, zamocowany na zawia-
sach, reguluje rozchylenie listewek, a brezent stuzy,
niezaleznie od tego czy stolik jest otwarty, czy tez nie,
jako wygodny schowek dla dokumentow.

W nowym procesie technologicznym okres$lono $cisle
obowigzki, sposéb i terminy wykonywania operacji na-
stepujacej kategorii pracownikéow: dyspozytora ruchu,
dyspozytora parowozowego, dyzurnych ruchu, dyspozy-
tora stacyjnego, operatora przy dyzurnym ruchu, kan-
celisty technicznego, wagowego-magazyniera, druzyny
konduktorskiej, maszynisty parowozu pociggowego,
starszego rewidenta wagondw, S$lusarza do urzadzen
automatycznych oraz rewidenta pociggowego. Specjal-
nie duza uwage zwrécono na zapewnienie wspoipracy
i wzajemnej pomocy ws$r6d wszystkich pracownikéw,
biorgcych udziat w szybko$ciowej obrébce pociggoéw.

Nowy system szybko$ciowej
na wykresie, w ktérym podano:

obrébki przedstawiono

1) Nazwy operacji przygotowawczych,

2) Nazwy i czas trwania operacji, zwigzanych z ob-
robka pociggu po jego przyjezdzie na stacje,

3) Stanowiska pracownikéw, biorgcych udziatw szyb-
koSciowej obrébce pociggu.

Wykres, jak réwniez sama technologia, uwzgledniat
maksymalne tgczenie operacji, likwidacje przestoju
sktadu w oczekiwaniu na wykonanie wszelkiej potrzeb-
nej pracy, co pozwolito na obrébke pociggu w ciggu
10 — 12 min.



Dzieki szerokiemu zastosowaniu nowego systemu i to
przy zachowaniu jako$ci pracy zwigzanej z obrébka
pociagu, osiggneta stacja Taszkient-Osobowy znaczne
polepszenie pracy i skrocenie przestoju wagondw.

Osiggniecia swoje zawdziecza stacja réwniez pracy
politycznej, przeprowadzonej miedzy pracownikami
wszystkich zmian, a takze szeroko rozwinietemu wspot-
zawodnictwu socjalistycznemu o szybszag i wyzszg ja-
kosciowo obrobke pociggéw bezposrednich.

Przed wprowadzeniem nowej technologii oméwiono
ja szeroko na zebraniach partyjnych i zwigzkowych,
a takze naradach wytwé6rczych zmian. Na stacji,
w punkcie ogledzin technicznych oraz w parowozow-
ni przeprowadzono specjalne seminaria, ktére zapozna-
ty pracownikéw z nowym systemem szybko$ciowej ob-
rébki pociggéw.

Praca, przeprowadzona przez stacje przy udziale od-
dziatéw polityczno-wychowawczych, sekretarza komi-
tetu weztowego, organizacji partyjnej i zwigzku, data
Swietne rezultaty.

Obecnie szybkos$ciowa obrébka jest podstawa orga-
nizacji pracy stacji przy pociggach tranzytowych.

Opracowana na stacji Taszkient-Osobowy, nowa tech-
nologia przewiduje nastepujgcy porzadek szybkos$cio-
wej obrébki pociggéw tranzytowych.

Dyspozytor ruchu, po otrzymaniu informacji od re-
widenta pociggowego o stanie technicznym, a od dru-
zyny konduktorskiej o stanie handlowym wagonéw
w pociggu, przeznaczonym do szybkoS$ciowej obrébki,
zawiadamia dyzurnego ruchu najp6Zniej na godzine
przed przybyciem pociagu na stacje Taszkient-Osobo-
wy, o podej$ciu pociagu, podajac numer pociggu, prze-
widywany czas przybycia i odprawienia, ciezar pocia-
gu, a takze charakter wymaganej obrébki i rozmiesz-
czenia wagonéw w skladzie.

Réwnoczes$nie dyspozytor ruchu zawiadamia o ocze-
kiwanej szybko$ciowej obrébce calg druzyne pociggo-
wg danego pociggu oraz parowozowego dyspozytora od-
dziatu.

Dyspozytor parowozowy oddzialu, zawiadomiony
o szybkosciowej obrobce pociggu, zapewnia jeszcze
przed jego przybyciem podstawienie mu parowozu po-
ciggowego z parowozowni Taszkient-Towarowy. Przy
jezdzie pierScieniowej, tj. kiedy parow6z, jadacy z po-
ciggiem, nie zajezdza do parowozowni Taszkient-Towa-
rowy, zawiadamia dyspozytor parowozowy na podsta-
wie informacji, otrzymanej od maszynisty pociagowe-
go, dyspozytora parowozowni o stanie technicznym pa-
rowozu i zapewnia wyjScie do przybywajgcego pocig-
gu nastepnej druzyny parowozowej, przygotowuje sma-
ry i inne niezbedne materialy.

Dyzurny ruchu, po otrzymaniu informacji od dyspo-
zytora ruchu o pociggu przeznaczonym do szybkos$cio-
wej obrébki, przygotowuje dla jego przyjecia tory,
a tak”e tory dla postoju parowozu pociggowego, przy-
bywajgcego dla zmiany z parowozowni Taszkient-To-
warowy i przez operatora informuje starszego rewiden-
ta i odprawiacza o technicznym i handlowym stanie
pociggu i o charakterze wymaganej obroébki.

W przypadku wytgczenia z pociggu wagondw, ze
wzgledu na usterki handlowe lub techniczne, zada dy-
zurny ruchu od dyspozytora stacyjnego wystania do
parku przyjeciowego parowozu manewrowego.

Rownoczes$nie wywotuje operator lub dyzurny ruchu
druzyne konduktorska i rewidenta wagonowego i in-

formuje ich za pos$rednictwem dyspozytora druzyn kon-
duktorskich o szybkos$ciowej obrébce pociggu.

Starszy rewident wagonowy, i odprawiacz pociggéow
przygotowuje na podstawie informacji, otrzymanych
od dyzurnego ruchu, niezbedne materiaty, czesci zapa-
sowe, instrumenty, podno$niki i zawczasu rozmieszcza
je na przewidywanych miejscach zatrzymania sie wa-
gon6w .wymagajacych naprawy.

O wyprawieniu pociggu z sasiedniej stacji zawiada-
mia dyzurny ruchu starszego rewidenta wagonoéw, od-
prawiacza pociggéw, starszego kanceliste technicznego,
druzyne konduktorska, rewidenta wagonowego, dyspo-
zytora parowozowni, podajac réwnoczesnie, na ktory
tor bedzie pocigg skierowany, uprzedza zwrotniczych
0 koniecznos$ci szybszej wymiany parowozOéw pociggo-
wych i kontroluje, czy kazdy pracownik jest nalezycie
przygotowany do szybkos$ciowej obrébki pociggow.

Kilka minut przed przybyciem pociggu na stacje
zajmujg wszyscy pracownicy uprzednio wyznaczone
miejsca.

Starszy kancelista techniczny z ruchomym stolikiem
1 odprawiacz pociggdéw oczekujg przybycia pociggu
w miejscu zatrzymania czes$ci czotowej; druzyna kon-
duktorska, wyposazona w obowigzujgce sygnaly i rewi-
dent wagonowy oczekujg pociggu na miejscu zatrzy-
mania sie wagonu koncowego.

2=)

N Objasnienie znakéw:

c-;u — parowdéz pociggowy,
tzzzzm . manewrowy,
# —pracownicy punktu ogledzintechnicz-
nych,
[rg — starszy kancelista techniczny z rucho-
mym stolikiem,
£ —Druzyna konduktorska przyjmujaca po-
ciag,
cz=d — Starszy rewident wagonowy,
(0] — Odprawiacz pociggow.
Rys. 1: Rozmieszczenie pracowniko6w na torze przyjecia

pociggu.

Starszy rewident wagonowy rozdziela swoich pra-
cownikéw na 2 druzyny, z ktérych jedna oczekuje po-
ciggu na miejscu zatrzymania sie wagonu czotowego,
a druga na miejscu zatrzymania sie wagonu kornco-
wego.

Starszy rewident oczekuje pociggu w miejscu zatrzy-
mania sie jego czesci srodkowej, gdzie spotyka rewi-
denta pociggowego i otrzymuje od niego dodatkowe
infrmacje o technicznym stanie wagonow.

Rozmieszczenie pracownikéw na torach, przyjecio-
wych przedstawione jest na rys. 1

Po przybyciu pociggu na stacje przystepuja natych-
miast wszyscy pracownicy do jego obrébki.

Zwrotniczy przepuszcza bez zatrzymania parowo6z,
przybyly Z pociggiem i drugi idacy do pociggu. Rewi-
denci-$lusarze urzgdzen automatycznych witgczaja na-
tychmiast po odigczeniu parowozu pociggowego prze-
wody hamulca zespolonego w sie¢ powietrzng, co za-
pewnia normalne ci$nienie w przewodzie powietrznym
i umozliwia wyprébowanie hamulcéw natychmiast po
przytaczeniu parowozu ze stratg najwyzej 4—5 min.
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Druzyna rewidentéw wagonowych, oczekujgca na
pociag w miejscu zatrzymania wagonu koncowego,
w chwili przybycia pociggu przeprowadza pobiezne je-
go ogledziny w czasie biegu pociggu, ujawnia wybicia
obreczy zestawéw kotowych, grzanie osi i inne usterki.
Po zatrzymaniu pociggu obie druzyny, idgc sobie na-
przeciw, kontroluja sktad z dwéch stron i idgcy za ni-
mi $lusarze dokonuja, na podstawie znajdujgcego sie
na wagonie kredowania, wymagane naprawy bez wytg-

czania sktadu. Jezeli w sktadzie znajduje sie wagon
nadajacy sie do naprawy, wymagajacej wylaczenia ze
sktadu, wéwczas zawiadamia o tym natychmiast star-
szy rewident dyspozytora stacji, kté6ry daje ustawia-
czowi polecenie wytgczenia wagonu.

pociggowy przystepuje do
do

Roéwnoczes$nie rewident
przyjecia pociggu, kierujgc sie od czesci czotowej
koncowej.

Czas w minutach

Nr
N ji Wykonawca
poz, azwa operacji y 0 5 10 15
1 Otrzymane od druzyny konduktorskiej i od rewidenta Dyspozytor ruchu
pociggowego informacje o stanie handlowym i .tech-
nicznym pociagu, przeznaczonego do szybko$ciowej
obrébki i przekazanie ‘ich dyzurnemu ruchu stacji
Taszkient osobowy.
2 Zawiadomienie dyspozytora parowozowego 0 przewidy- Dyspozytor ruchu
wanej szybkosSciowej obrébce pociggu. mssm
3 Przygotowanie toréw dla przyjecia pociggu i toru dla Dyspozytor ruchu
parowozu pociggowego dla wymiany. rasa®
4 Podstawienie dla wymiany parowozu pociggowego na Dyspozytor
stacje Taszkient Os6b. z parowozowni Taszkient To- parowozowy
warowy. i dyspozytor
parowozowni mmn
5 Organizacja wyjscia druzyny parowozowej (przy jez- Dyspozytor
dzie pierScieniowej) na tory przyjeciowe stacji Tasz- parowozowy
kient-Osobowy. i dyspozytor
3 parowozowni
6 Informacje starszego rewidenta wagonowego i 6dpra- Dyzurny ruchu,
wiacza pociggéw o stanie technicznym i handlowym operator
wagonoéw w pociagu.
7 Przygotowanie niezbednych materiatow i narzedzi i ich Starszy rewident —
rozmieszczenie w miejscach przewidzianego zatrzy- wagonow, odprawiacz
mania sie wagonéw wymagajgcych naprawy.
8 Wywotanie druzyny konduktorskiej i pociggowego re- Operator
widenta wagonowego. ma—
9 Polecenie wystania do parku przyjeciowego parowozu Dyspozytor ruchu
manewrowego. *
10 Zawiadomienie starszego rewidenta, odprawiacza po- Dyspozytor ruchu,
ciggoéw, starszego kancelisty, druzyny konduktorskiej, operator
manewrowego, o odej$ciu pociggu z sgsiedniej stacji,
z wyszczeg6lnieniem toréw przyjeciowych.
11 Oczekiwanie przybywajgcego pociggu na torach przy- Starszy kancelista 'dru-
jeciowych. zyny rewidentow wa-
gonowych,
druzyna konduktorska,
odprawiacz pociggow,
rewident om
12 Zmiana parowozu. Zwrotniczowie,
maszynisci 4
13 Ogledziny techniczne i naprawa wagonéw. Druzyna rewidentow — io0
14 ~ Przyjecie pociggu. Rewident pociggowy iU
15 Wiaczenie przewodu gtéwnego skiadu pociggu do sta- Slusarz urzadzen
lej sieci powietrznej. automatycznych 2
16 Préba hamulcow. . 6
17 Przyjecie dokumentéw od kierownika pociagu, spraw- Starszy kancelista
dzenie i ostemplowanie dokumentéw na ruchomym techniczny,
stoliku. kierownik pociggu 7
18 Przyjecie pociggu. Zdanie i przyjecie dokumentéow przy Starszy kancelista
ruchomym stoliku na torach. itechniczny,
druzyny konduktorskie
zdajgce i przyjmujace 10
pociag
19 Skontrolowanie stanu handlowego wagon6w i usunie- Odprawiacz pociggow,
cie usterek handl. robotnicy Lo
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Lgaczne zuzycie czasu.

Rys. 2. Wykres szybkosciowej obrébki

pociggu bezposredniego.
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Po zakonczeniu obrébki pociagu udaje sie starszy re-
wident do ruchomego stolika, sklada sprawozdanie
0 technicznym stanie pociggu i zapisuje odpowiednie
uwagi w ksigzce skierowania Pagonéw do przegladu
technicznego. Przybyty pociggiem starszy konduktor
wrecza kierownikowi pociggu wykaz wagonéw. Kie-
rownik pociggu wrecza dokumenty kanceliScie tech-
nicznemu, ktéry sprawdza je na stoliku ruchomym we-
diug wykazu wagonowego i stempluje. Po oddaniu do-
kumentéw kierownik pociggu dotgcza sie do druzyny
1 konczy przekazywanie pociggu.

W tym samym czasie, gdy druzyna konduktorska
przejmuje pociag, odprawiacz pociggu przeprowadza
kontrole stanu handlowego skladu i usuwa usterki
handlowe. Jezeli odprawiacz pociggéw stwierdzi, ze
w pociggu znajduja sie wagony z usterkami handlowy-
mi, ktére zagrazajg bezpieczenstwu ruchu lub catosci
tadunkéw, to woéwczas zawiadamia dyzurnego ruchu
o koniecznos$ci wytaczenia tych wagonéw i 'wystawia
na kazdy wagon dokument w dwoéch egzemplarzach
wedlug ogdlnego wzoru.

Po dojsciu do czotlowej czesci pociggu przyjmuje kie-
rownik pociggu przy ruchomym stoliku od starszego
kancelisty technicznego dokumenty pociagowe, porow-
nuje je z wykazem wagonowym i po potwierdzeniu
odbioru dokumentéw i otrzymaniu od dyzurnego ru-
chu rozkazu wyjazdu i zaswiadczenia o stanie hamul-
cow daje sygnat do odejscia pociggu.

Spos6b i czas, potrzebny na szybko$ciowag obrébke
pociggu, przedstawiony jest na wykresie (rys. 2).

W YNIKI NOWEGO SYSTEMU SZYBKOSCIOWEJ
OBROBKI POCIAGOW TRANZYTOWYCH
Analiza pracy stacji za okres ostatnich 10 miesiecy
1950 r. i pierwszego kwartatu 1951 r. wykazuje, ze
dzieki szerokiemu zastosowaniu szybko$ciowej obrébki
pocigg6w osiggnat kolektyw stacji Taszkient-Osobowy

doskonate rezultaty.

Przestéj wagonu tranzytowego bez przerdébki skrocit
sie 2—2,5 krotnie. Jezeli w roku 1949 pociggi tranzyto-
we przestawaly na stacji przecietnie 2,3 godziny, a w
maju i sierpniu 2,5 godziny, to po zastosowaniu szyb-
koSciowej obrébki przestdj wynosit 0,7 godziny przy
normie 1,15 godziny. Zwiekszyta sie znacznie ilos¢ pla-
nowo wysytanych pociggéw, zwiekszyla sie przepusto-
wo$¢ stacji, ponad 90% wszystkich pociggéw bezpo-
Srednich przerabiano systemem szybko$ciowym.

Na wykresach (rys. 3, 4 i 5) wida¢, ze, poczagwszy od
marca 1950 r., tj. od pierwszego miesigca, gdy stacja
Taszkient zaczeta stosowaé nowg technologie szybko-
Sciowej obrébki pociagéw bezposrednich, wzrosta ilos¢
pociggow przerabianych metoda szybkos$ciowg, prze-
stoje wagonbéw bezposrednich z przer6bkag zaczely sie
znacznie zmniejszaé, zwiekszyta sie ilos¢ planowo wy-
sytanych pociggow. Dzigeki skréceniu przestojow za-
oszczedzita stacja 247 tys. .wagonogodzin.

Przodujgcy pracownicy stacji — dyspozytor ruchu,
Smorodkin, $lusarz urzadzen mechanicznych, Konkow,
starszy rewident wagon6éw, Kotmagorow, starszy po-
mocnik naczelnika stacji, Kukorin, kancelista technicz-
ny, Krawcowa, operator, Makotdina, kierownik pocig-
gu, Bojczenko, maszynista parowozu manewrowego,
Zototow i jego pomocnik,, Kowalow, zaczeli pierwsi
szeroko stosowa¢ nwg technologie szybkoSciowej ob-
rébki i swoim przyktadem wptyneli na rozpowszech-
nienie nowego systemu miedzy pozostatymi pracow-
nikami.

Wspaniate rezultaty osiggneta zmiana dyzurnych ru-
chu Smorodkina, Bielenowa, Boczarnikowa, ktérzy sto-
suja metode szybkosciowg w 90 i wiecej procentach
wszystkich pociggéw,przechodzgcych przez stacje bez
przerdbki, zaoszczedzajagc na kazdym dyzurze do 500
i wiecej wagonogodzin.

Rys. 3. llos¢ pociggow poddanych obrébce metoda

Szybkos$ciowa (w procentach).

Objasnienie znakéw:

Obrébka pociagébw metoda szybkosciowag przed
zastosowaniem nowej technologii szybkos$ciowej
obrébki pociggow.

......... To samo po zastosowaniu nowej technologii

szybkos$ciowej obrébki pociggow.

: 1949rok
Mexoi 9
$ 1950rok
Wrokm” W
|7 i—1—i- ;
U E U Y fiitissizoe

Rys. 4. Przestdj pociagu bezpos$redniego bez przerdbki
przed i po wprowadzeniu nowej technologii szybkos$cio-
wej obrébki pociggow.

Objasnienie znakéw:
Przest6j wagonoéw przed wprowadzeniem nowej

technologii.

........... Przestoj wagonéw po wprowadzeniu nowej tech-
nologii.

Rys. 5. Planowe wyprawianie pocogagéw towarowych

(w procentach).

Objasnienie znakow.

---------- % wyprawienia pociggow towarowych przed
wprowadzeniem nowej technologii szybkos$cio-
wej obrobki pociggéw.

To samo po zastosowaniu nowej
szybkos$ciowej obrébki pciggéw.

technologii

Kolektyw stacji Taszkient-Osobowy opanowat do-
skonale nowy spos6éb organizacji obrébki pociggéw
tranzytowych i przekazuje swoje doswiadczenia innym
dyrekcjom.
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Aby pomoéc innym dyrekcjom zorganizowac¢ szybko-
Sciowg obrébke pociggéw, wystano na stacje Ursat-
jewskaja i Samarkand druzyny, ztozone z pracownikow
stacji Taszkient-Osobowy.

Juz w pierwszych dniach pracy druzyn
kich dokonywano na stacji Ursatjewskaja obrébki po-

taszkienc-

ciggoéw tranzytowych w ciggu 12 — 18 min., przez co
przestdj wagonow znacznie sie obnizyt. Takie same
sukcesy osiggneli pracownicy Samarkand.

(W. N. Wyzlenkow —mSkorostnaja obrabotka tranzit-
nych pojezdow. Gosudarstw. transport, zeleznodoroz.
izdatielstwo. Moskwa 1951).

Skroécenie przerin miedzy operacjami
produkcyjnymi

W. GOLUBIEW

331.87:625.26

Ludzie radzieccy, zajeci pokojowg, twoérczg praca, osiggajag wcigz nowe sukcesy
w dziedzinie rozwoju przemystu i transportu. Starajg sie wykorzysta¢ lepiej technike,

zwiekszy¢ wydajnos$¢ pracy,
i zmniejszy¢ koszty witasne produkcji.

zaoszczedzi¢ surowce i
W oparciu o socjalistyczne wspétzawodnictwo

materiaty, polepszyé jakos¢

wynajdujg wcigz nowe rezerwy wzrostu produkcji, stosujg szeroko osiggniecia nowa-

tor6w, doskonalg metody pracy.

Przyktadem takiego twérczego stosunku do pracy jest kolektyw Zaktadu Naprawy
wagonéw imienia S. M. Kirowa w Ordzonikidzewsku.

CIAGU szeregu lat Zaktad Naprawy Wago-

néw im. S. M. Kirowa pozostawat w tyle za

innymi przedsiebiorstwami. Naprawy wago-
noéw pasazerskich i cystern wykonywano tam nie wie-
cej niz w 85%. Jako$¢ napraw byla niedostateczna,
a postéj wagondébw w naprawie przewyzszal znacznie
ustalong norme.

W celu poprawienia pracy w fabryce zastosowano
w roku 1950 szereg Srodk6éw organizacyjno-technicz-
nych. Rozpowszechniono szeroko przodujgce metody
pracy, a zwtaszcza metody laureatéw premii Stalinow-
skiej, A. Zandarowej i O. Agafonowej. Obecnie duza
lio§¢ pracownikéw wspoétzawodniczy o jak najlepsze
wykonanie kazdej operacji produkcyjnej. Pozwolito to
zaktadom zmniejszyé znacznie ilos¢ usterek i brakéw
przy naprawie wagon6w i wytwarzaniu czes$ci zapa-
sowych.

Pomimo to, miaty wagony jeszcze zbyt diugie po-
stoje. Jezeli wygrywano na czasie dzieki dobrej jako-
Sci wykonanych pewnych operacji, to tracono czas
przez duze przerwy miedzy tymi operacjami. Czesto,
np., rézne czesci przygotowane przez stachanowcow
czekaly zbyt dtugo na nastepne operacje, na przetrans-
portowanie do magazynu lub do innych dziatéw. To
wtasnie przediuzato cykl produkcyjny.

Wyciggnieto stad wniosek, ze dla zmniejszenia prze-
stojow wagon6w w naprawie i przyspieszenia cyklu
produkcyjnego nalezy zmniejszy¢ lub zupetnie zlikwi-
dowa¢ przerwy mieuzy operacjami produkcyjnymi.
Inicjatorami walki o skrécenie przerw miedzy opera-
cjami przy naprawie wagon6w byli przodownik sto-
larzy, tow. Sidorenko i naczelnicy dzialu wagon6éw o0so-
bowych, tow. Chapsajew, i dziatu nadwozia, tow. Afa-
nasjew.

Jak wiadomo, czas cyklu produkcyjnego obejmuje
czas, potrzebny na sporzadzenie, obrébke oraz montaz
czesci i weztow, jak réwniez czas, potrzebny na przej-
Scie od jednej operacji do drugiej, tj. na przerwy mie-
dzyoperacyjne.

Z czego skladajg sie przerwy miedzy operacjami pro-
dukcyjnymi? Sktadajg sie one z czasu, zuzytego na
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przetransportowanie gotowej produkcji, na oczekiwa-
nie nastepnych operacji, a takze ze strat czasu, powsta-
tych z réznych przyczyn organizacyjnych. Czesto w cy-
klu produkcyjnym 80— 90% czasu zuzywa sie na
przerwy miedzyoperacyjne.

Zrozumiate wiec jest, ze walka o skrocenie przerw
miedzy operacjami ma wielkie znaczenie praktyczne,
poniewaz przyspiesza ona proces produkcyjny i tym
samym zwieksza ilos§¢ gotowej produkcji, zmniejsza
koszty wiasne. Przyspieszenie procesu produkcyjnego
wplywa dodatnio na obieg $rodkéw obrotowych.

DSwiadczenia Zaktadéw Ordzonikidzewskich wyka-
zaly, ze mozna zmniejszy¢ straty czasu na przetrans-
portowanie czesci i materiatow przede wszystkim przez
przeanalizowanie drég ich przebiegu. Czesto bowiem
przechodzg czes$ci i materiaty zbyt dlugg droge
w przedsiebiorstwie, nie raz kilkakrotnie wracaja na
jedno i to samo miejsce. Z powodu znacznych odleg-
tosci miedzy dziatami straty czasu na przetransporto-
wanie czesci i materiatow sg wiec dos¢ duze.

W dziale obrébki drzewa tarcica i p6tfabrykaty prze-
chodzity dawniej skomplikowang droge: od pity ramo-
wej do obrabiarek dla ciecia, nastepnie przechodzily
do suszarni i dopiero staentad na obrébke. Przesuwajagc
sie na dziatach, przechodzita tarcica kilkakrotnie od
jednej obrabiarki do drugiej, przebywajac droge do
400 metrow. Po przebudowie dziatu, dokonanej we-
diug projektu oddziatu gtébwnego technologa, droga tar-
cicy skrécita sie do 120 metrow.

Na Zaktadach Ordzonikidzewskich przy sporzadza-
niu panwi wagonowych przesyta sie ich stalowe kor-
pusy, odlane w dziale odlewniczym, do dzialu mecha-
nicznego dla obtoczenia powierzchni czotowej, a na-
stepnie powracajag one do dziatu odlewniczego w celu
wylania ich brgzem; po czym dostaja sie one powtor-
nie do dzialu mechanicznego w celu wytoczenia brazu
i zalania babitem. Obecnie zmieniajg inzynierowie
i stachanowcy technologie odlewania panwi, aby przy-
spieszy¢ ich produkcje.

Wprowadzenie racjonalnych proceséw technologicz-
nych i polepszenie operatywnego planowania we-
wnatrzdzialowego pozwolito Zaktadom Ordzonikidzew-



skim zmniejszy¢ przerwy migedzy operacjami. Wezmy
dla przyktadu istniejacy dawniej proces technologiczny
sporzadzania trzonéw zderzakowych. Partie pétfabry-
katéw, potrzebng >do okucia 650 trzon6w zderzakowych,
skierowywano na mtot dwutonowy. Na mtocie odkuwa-
nie wykonywano w dwu operacjach, na ktére zuzy-
wano 80 roboczo-godzin. Nastepnie ustawiano metryce
1w ciggu 56 godzin odkuwano w matrycach talerze
zderzakowe .W ten spos6b ogdétem na sporzadzenie 650
trzon6w zuzywano 136 godzin.

A oto racjonalny, stosowany obecnie, proces sporzag-
dzania trzonéw zderzakowych. Kucie potfabrykatéow
odbywa sie na jednotonowym mtocie. Obok niego znaj-
duje sie mtot dwutonowy, na ktérym odkuwa sie
w matrycach talerze zderzakowe. Nastepnie na 350 ki-
logramowym mtocie wykonuje sie prostowanie trzo-
now zderzakowych, Praca postepuje kolejno. System
taki skraca czas grzania czes$ci i zmniejsza zuzycie pa-
liwa. W rezultacie cykl produkcyjny sporzadzenia par-
tii trzonéw zderzakawych trwa obecnie tylko 66 go-
dzin. Przyjmowanie czes$ci w czasie procesu produk-
cyjnego przez pracownikéw oddziatlu kontroli techni-
cznej wptywa réwniez na skrécenie przerw.
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Racjonalizacja procesu technologicznego pozwolita
w szeregu przypadkéw zlikwidowac nie tylko przerwy
miedzy poszczegdlnymi opercajami, lecz réwniez i nie-
ktore operacje. Jest to charakterystyczne przede
wszystkim dla dzialu kuZniczego. Dzieki przejsciu
przy sporzgdzaniu szeregu czesci z mlotdbw na prasy
udato sie wykonaé¢ w czasie jednego lub dwu skokoéw
prasy od razu kilka operacji, ktore dawniej wykony-
wano na mtotach w kilka fazach ze zmiang matryc.

W dziale mechanicznym zaczeto dla skrécenia przerw
obrabia¢ réwnoczes$nie kilka czesci na jednej obra-
biarce. W tym celu dodano do zwyktych tokarek gto-
wice rewolwerowe. W tym dziale osiagnieto tez skro-
cenie przerw dzieki temu, ze obrabia sie czes$ci duzymi
partiami, poniewaz pozwala to na zmniejszenie czasu
na przestawienie obrabiarek.

W wielu kolejowych zaktadach .'naprawy wagonéw
duze straty czasu powstaja z przyczyn organizacyjnych.
Wynika to stad, ze udziela sie tam znacznie mniej
uwagi przygotowaniu produkcji niz na zaktadach prze-
mystu maszynowego. A przy tym przygotowac¢ produk-
cje napraw jest trudniej niz nowa produkcje, ponie-
waz kazdy poddany naprawie wagon ma rézny sto-
pien zuzycia weztéw i czesci. Doswiadczenie Zaktada
w Ordzonikidzewsku wykazuje, ze wtasciwemu przy-
gotowaniu produkcji-pomaga nalezyta organizacja ze-
stawiania opisu technicznego i demontaz przybylych
do napraw wagondéw. Umozliwia to majstrom zamo-
wienie zawczasu W dzialach przygotowawczych po-
trzebnych czes$ci, wykorzystanie maksymalnie starouzy-
tecznych materiatobw i nalezytg organizacje pracy ro-
botnik6w przy montazu wagonow.

W tym przypadku duze znaczenie ma stan mecha-
nicznego i energetycznego urzadzenia. Jezeli dana obra-
biarka jest .dobrze wyregulowana i nastawiona na
szybkos$ciowg obréobke metali, to czeSci produkowane sa
szybko i dobrze i nie czekajg na obrobke. Duze zna-
czenie dla bezawaryjnej pracy urzgdzen ma réwniez
czesto ekonomiczne zuzycie elektrycznej energii. Na
Zaktadzie Ordzonikidzewskim wprowadzono scisty wy-
kres dla poszczegdlnych, zuzywajacych duzo energii,

agregatéw spawarki stykowej,
dmuchawy, sprezarek i innych.

Wszystko to wskazuje, ze na Zaktadzie Ordzoniki-
dzewskim prowadzi sie walke o zmniejszenie przestoju
taboru kolejowego dwoma sposobami: przez skrécenie
czasu trwania poszczegdllnych operacji i skrécenie lub
zlikwidowanie przerw miedzy nimi.

piecéw elektrycznych,

W dziale wagonéw osobowych Zaktadéw powstaja
czesto znaczne przestoje wagondéw na skutek duzych
przerw miedzy operacjami produkcyjnymi.

Druzyny, pracujgce przy naprawie nadwozia, wyko-
nywaty dawniej kolejno naprawe pudta wagonowego,
obszycia desek i podiég. Taka organizacja przeciggata
proces napraw, stwarzata “iuze przerwy miedzy na-
prawa pudia i wykonaniem nastepnych operacji (za-
wieszenie drzwi, montaz ram okiennych, ustawienie
metalowego poszycia, montaz ogrzewania i instalacji
wodociggowej).

W celu przyspieszenia tych proceséw postanowiono
zreorganizowaé¢ prace stolarzy i robotnikéw, pracujg-
cych przy nadwoziu. Stworzono druzyny waskich spe-
cjalnosci: dla napraw szkieletu i dla napraw poszycia
i podiég. Dato to mozliwo$¢ réwnoczesnego wykony-
wania 'rob6t. W rezultacie przerwe miedzy naprawag
szkieletu i poszycia skrécono o 2 dni, przerwe miedzy
naprawg pudita i montazem ogrzewania o 3 dni, prze-
rwe miedzy naprawg pudta i ram okiennych — o 3 dni.

Z inicjatywy przodownika stolarzy — tow. Sidoren-
ki udoskonalono w dziale technologie dopasowania
i zalozenia drzwi. Robotnicy, pracujgcy przy pudtach
wagonowych, naprawiali w pierwszej kolejno$ci otwory
dla drzwi w tym celu, aby stolarze mogli szybko przy-
stapi¢ do pracy. Dawniej dopasowywano drz-\Vi bezpo-
Srednio w wagonie i dopiero p6zniej przesytano je do
warsztatu dla wstawienia zamkédw. Obecnie zaczeto
wykonywaé¢ drzwi w warsztacie wedtug podanych roz-
miaré6w. Réwnoczes$nie wprawiano zamki i dopiero po-
tem drzwi przesylano do wmontowania w wagonie.
W ten sposéb zlikwidowano jednogodzinng przerwe
miedzy dopasowaniem drzwi i ich wmontowaniem.

Dawniej wyktady mazniczne i opo6rki wysytano do
dzialu mechanicznego dla wiercenia otworéw. Stwa-
rzatlo to przerwe w procesie montazu wo6zkéw okoto
1 dnia. Stachanowcy, tow. Pokotitko, Gurzejew i inni
zaproponowali, azeby trasowanie wyktadéw maznicz-
nych i opoérek wykonywano w czasie rozbiorki tak,
aby do czasu montazu miaty one zrobione otwory i byty
dostarczone do miejsca pracy. W ten sposo6b zlikwido-
wano catkowicie przerwe.

5 -

Réwnoczes$nie poprawiono na fabryce planowanie
miedzydziatlowe i wewnatrzdziatowe. Opracowano no-
we wykresy procesu technologicznego napraw wago-
now.

Nalezy zaznaczy¢, ze dzieki skroceniu przerw mie-
dzy opercjami produkcyjnymi skrocit sie tez przestdj
wagonoéw przy naprawach gtdwnych. W poréwnaniu
z 1950 rokiem zaczeto w roku 1951 wykonywac napra-
we 4-osiowego wagonu towarowego o 13,6 dnia, aw ro-
ku biezagcym — o 15,7 dnia szybciej.

Skrocit sie wiec nie tylko postdéj wagonéw w napra-
wie, lecz réowniez faktyczne zuzycie robocizny na je-
den wagon i zwigkszyta sie wydajno$¢ pracy. Charak-
teryzuje to tablica, zamieszczona na str. 482.
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Dzieki skroceniu przerw miedzy operacjami zwiek-
szyta sig, w poréwnaniu ze starym procesem technolo-
gicznym, ilo§¢ naprawianych miesiecznie wagonéw
przecietnie o 3 jednostki. Zmniejszyly sie znacznie ko-
szty wtasne produkcji i podniosta sie jej jakos¢.

Zuzycie robocizny
Srednio na 1 wagon

(w osobo-godz.) Wydajnos¢
Lata pracy (w %
naprawa naprawa do planu)
gtowna gtéwna
twardogo  twardego
2-osiowego  4-siowego
1950 1 3095 731
1951 1630 3088 105,9
7 mies. 1952 r. 1476 2713 119,5

Przez dlugi czas wstrzymywat silnie prace dziatu wa-
gon6éw osobowych dziat stolarski. Zastosowano tam
rowniez szereg $rodkéw organizacyjno-technicznych,
ktére pozwolity skréci¢ przerwy miedzy wieloma ope-
racjami produkcyjnymi. W dziale wprowadzono plano-
wanie dobowe, zmianowe wykonywania drewnianych
czeSci duzymi partiami, ustalono dla szeregu obrabia-
rek $cista kolejno$¢ technologiczng, zastosowano dla
obrébki wielu czesSci szablony i przyrzady.

Stolarz, tow. Mirosznikow, zaproponowatl wykonywa-
nie wewnetrznych ram przyciskajgcych dla okien
w wagonach pasazerskich przy pomocy przyrzadu,,
dzieki czemu zaoszczedzono trasowanie. Pozwolito to
produkowaé¢ zamiast 60, 80 takich czesSci.

Z inicjatywy naczelnika dziatu stolarskiego, tow.
Skrypnika i pracownicy tow. Abolinoj, zastosowano dla
pity tasmowej obracajacy sie stét, dzieki czemu produ-
kowano pierécienie deflektorowe i uszczelniajagce bez
dodatkowych urzadzen. Zwiekszyto to wydajnos$¢ pra-
cy o 30%.

Skrocit sie tez czas trwania
w dziale mechanicznym. Np.
oporowej tozyska zastgpiono obrébka na tokarni. Przy-
spieszyto to znacznie prace.

Zrekonstruowano obrabiarke dla wytaczania war-
stwy brazu panwi wagonowych. Obecnie wytacza sie
metoda szybkoSciowag zamiast jednej panwi od razu
cztery. Zwiekszyto to 10-krotnie wydajno$¢ pracy to-
karzy.

cyklu produkcyjnego
struganie powierzchni

Dawniej naptywata z odlewni i kuzni do dzialu me-
chanicznego produkcja nieskompletowana i poszczegdl-
ne czesci nie mogly i§¢ na montaz. Korpusy maznic nie
miaty pokryw; jezeli byty trzony zderzakowe, to brak
byto nakretek itp. Obecnie produkuje sie komplety
czesci i dzieki temu skrécity sie znacznie ogdlne przer-
wy w dziale mechanicznym.

W dziale mechanicznym zorganizowano centralne
ostrzenie nozy, stworzono specjalny punkt natadunko-
wy w celu wystania gotowych czesci na linie.

W kuzni caly szereg czesciodkuwa sie obecnie w ma-
trycach. Skrécito to czas wykonania operacji i zlikwi-
dowato szereg przerw, poniewaz, wykonywuje sie na
prasie réwnoczes$nie kilka operacji. Np. przygotowanie
potfabrykatéw dla tulei ciegta przeniesiono z mtota
na prase 325 tonowg. Czas wykonania operacji skrocit
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sie z 5 do 3 min., a przerwa miedzy operacjami zmniej-
szyta -sie o 4 godz.

Kiedy produkcje przeciwnakretek 50 milimetrowych
przeniesiono z mtota na prase 100-tonowa, przyspie-
szono trzykrotnie wykonanie operacji, przy czym dzie-
ki temu, ze réwnoczes$nie wybito zewnetrzne zarysy
i otwory, zlikwidowano zbedna przerwe.

W celu zlikwidowania przerw zorganizowano kom-
pletowanie r6znych weztéw wagonowych w dziale przy-
gotowawczym. Naprawia sie je réwnoczes$nie z wago-
nami, z ktérych sag zdjete. W dziatach montazowych
pracownicy zajmujg sie obecnie gtobwnie montazem go-
towych weztow.

W dziale zestaw6w kotowych zorganizowano obecnie
naprawe zestaw6w kotowych oddzielnie dla kazdego
wagonu. Sa one naprawiane réwnocze$nie z tymi wa-
gonami, z ktérych sg zdjete. Zwolnito to majstréow od
koniecznos$ci dobierania zestawéw kotowych do wago-
néw. Poza tym wyspecjalizowano kotéwki i czopowki
dla obrébki zestawéw kotowych okreslonych typéw.
Skrécito to przerwy na przygotowanie obrabiarek i na-
rzedzi dla obrobki zestaw6éw kotowych.

Znacznie skrécono tez przerwy w dziatach przygoto-
wawczych Zaktadu.

Dobre przygotowanie procesu produkcyjnego — to
podstawa pomys$inego wykonania i przekroczenia pla-
nu gospodarczego. Przygotowanie procesu produkcyj-
nego polega na sprawnej organizacji demontazu wa-
gondéw, na operatywnym planowaniu, na przygotowa-
niu statego zapasu czesci.

Na Zaktadzie w Ordzonikidzewsku przeprowadza sie
przedwstepny dob6r wagonéw do napraw, zgodnie
z planem i uklada sie wykres miesieczny zakonczenia
wszystkich prac. Uktada sie tez wykres sporzadzania
czesci w celu stworzenia stalego zapasu czesci i weztow.

Przed rozpoczeciem napraw idg wagony na punkt
rozbiérki. Majstrowie biura opisu napraw dokonujg
przedwstepnych ogledzin, kredujg wagony i wypetnia-
ja opis kosztorysowy.

Po rozbiérce oglada majster biura opisu napraw po-
wtérnie wagon, jeszcze raz kreduje i wpisuje do opisu
kosztorysowego dodatkowo wszystkie prace, ktére na-
lezy wykonaé, wyszczegodlnia wszystkie potrzebne do
naprawy materiaty i czesci zapasowe. Po czym pisze
zapotrzebowanie do biura produkcji na wszystkie po-
trzebne, a brakujace w magazynie czesci i zapotrze-
bowanie do oddzialu gtéwnego technologa na opraco-
wanie rysunkéw dla czesci nietypowych. Na podstawie
zapotrzebowania z biura opisu napraw i otrzymanych
od gtébwnego technologa rysunkéw biuro produkecji
ustala codzienne zadania dla dziatbw przygotowaw-
czych i kopie ich przesyta dyspozytorom Zaktadu, kt6-
rzy czuwaja nad realizacjg tych zadan. Majster biura
opisu napraw wrecza wytyczne pracy majstrom dzia-
téw, a zapotrzebowanie na czesci i materiaty kieruje
do dziatow przygotowawczych.

Dzieki takiej organizacji przygotowuje sie zawczasu
konieczne czeSci i materiaty i druzyny produkcyjne
moga przystapi¢ natychmiast do naprawy wagonow.

Szeroko rozwinieta na Zakladzie walka o skrocenie
przerw miedzy operacjami data juz pomySine rezulta-
ty. Zaklady Ordzonikidzewskie wykonaty plan pan-
stwowy w roku 1951 i przekroczyly go w ciggu 7 mie-
siecy biezgcego roku.
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KRAJOWA NARADA StUZB TRANSPORTOWYCH

(O) W Warszawie odbyta sie ostatnio krajowa narada
stuzb transportowych wszystkich resortow gospodar-
czych i przedstawicieli Ministerstwa Kolei, zwotana
przez PKPG w celu usprawnienia wspotpracy pomie-
dzy stuzbami transportowymi a kolejnictwem.

W naradzie, oprécz kilkuset przedstawicieli, niedaw-
no powotanych do zycia stuzb transportowych wszyst-
kich resortéw i przedstawicieli Ministerstwa Kolei,
wzieli udziat: wiceprezes dr S. Jedrychowski, zastep-
ca przew. PKPG, min. E. Szyr, kier. Wydz. Kom. KC
PZPR J. Gordon, Min. Kolei R. Strzelecki, przewodni-
czacy Zarz. Gl. ZZK-Stachacz.

Przemawiajacy n& wstepie ob. wiceprezes Jedrychow-
ski zwrécit uwage na okresowe trudnosci w wykona-
niu zadan przewozowych, jakie przezywa nasze kolej-
nictwo, mimo, ze pracuje o wiele wydajniej niz przed
wojng.

Przetamanie trudnos$ci i zwiekszenie zdolnosci prze-
wozowej kolei zalezy na obecnym etapie przede wszy-
stkim od usprawnienia wspétpracy pomiedzy PKP ajej
klientami — przedsiebiorstwami i instytucjami, dla
ktéorych dokonywane sg przewozy.

Z kolei referat zasadniczy o zadaniach stuzb trans-
portowych w zakresie podniesienia na wyzszy poziom
wspoitpracy z kolejnictwem wygtosit Dyr. Dep. komu-
nikacji i tgcznosci w PKPG-Mroczek.

Uczestnicy narady w szerokiej dyskusji zanalizowali
obecna sytuacje przewozowa i zgtosili szereg konkret-
nych wnioskéw, zmierzajgcych do zwiekszenia zdolno-
Sci przewozowej kolei, zwlaszcza w okresie tegorocz-
nych przewozoéw jesiennych.

Jak stwierdzono, najwazniejszym obecnie zadaniem
jest wyzwolenie tych wszystkich rezerw przewozowych,
ktore moga byé wykorzystane w najblizszym okresie.
Rezerwy te tkwig przede wszystkim w stabym jeszcze
planowaniu przewoz6w przez poszczegdlne resorty:
btedne planowanie powoduje niepotrzebne przestoje
wagonow lub jest przyczyng przewozéw zbyt diugich,
krzyzujacych sie itd. Sciste planowanie przewozéw
w ramach tzw. planéw pieciodniowych, wspéipraca na
tym odcinku pomiedzy zatogami fabrycznymi a perso-
nelem stacyjnym moze i powinna pozwoli¢ kolei na
przyspieszenie obrotu wagonéw, g tym samym na prze-
wiezienie niezwigkszonym taborem wiekszej iloSci to-
warow.

Ogromne znaczenie ma tu wspoé6tzawodnictwo mie-
dzybranzowe kolejarzy i odpowiedzialnych zatransport
pracownikéw przemystu: zainicjowane przez kolejarzy
z Walbrzycha (wspéizawodnictwo z gdrnikami) rozwi-
ja sie jednak jeszcze zbyt stabo. Zwigzki zawodowe
muszg walczy¢ o rozszerzenie tego wspéizawodnictwa.

Centralnym problemem w dazeniu do usprawnienia
transportu jestwalka o postep techniczny. Dla uspraw-
nienia pracy kolei szczeg6lne znaczenie ma mechani-
zacja prac tadunkowych, nie wymagajaca wiekszych
naktadéw inwestycyjnych. Zaréwno Min. Kolei jak
i stuzby transportowe zakiadéw pracy me docenialy
dotychczas znaczenia tego problemu. Duzg role moze
i powinien tu odegra¢ ruch racjonalizatorski.

98 STACJI W DOKP WROCLAW BIERZE UDZIAL
WE WSPOLZAWODNICTWIE MIEDZYBRANZOWYM'

(O) Jak podkreslono na warszawskiej naradzie stuzb
transportowych, w trudnym okresie przewozéw jesien-
nych szczeg6lne znaczenie dla pracy kolejnictwa ma
dobra wspotpraca z klientami kolei. Usprawnieniu
i podniesieniu tej wspotpracy na wyzszy poziom stuzy
wspoétzawodnictwo miedzybranzowe miedzy zalogami
stacji a przedsiebiorstwami i instytucjami, korzy-
stajgcymi z ustug kolei.

Wspoétzawodnictwo to rozwija sie szczeg6lnie owoc-

nie w okregu wroctawskim. Pracownicy 98 stacji
w DOKP Wroctaw zawarli z klientami 277 umow
o wspoétzawodnictwo. W wyniku wspéizawodnictwa

miedzybranzoego wiele stacji poprawito mierniki swej
pracy: np. na wezle watbrzyskim e« przecietny postéj
wagonu zmniejszyt sie o 14%, a obcigzenie wagondw
przy zatadunku wzrosto przecietnie o 1,2 tony.

KOMUNIKAT PANSTWOWYCH WYDAWNICTW
TECHNICZNYCH

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne zwracajg uwa-
ge zakltadow przemystowych, urzedédw, instytutéw, biur
projektowych, uczelni technicznych itp. na mozliwos¢
zaopatrywania bibliotek 'naukowo-technicznych oraz
catego personelu w ksigzki techniczne przez wprowa-
dzenie na terenie Zaktadu kolportazu zaktadowego.

Gtéwne zasady kolportazu zaktadowego sg nastepu-
jace:

1. Wybrany przez Rade Miejscowg kandydat na kol-
portera zgtasza sie do najblizszej ksiegarni ,Domu
Ksigzki*, sktada opinie o sobie Rady Miejscowej — za-
wiera umowe kolporterska —e uzyskuje blizsze infor-
macje.

2. Kolporter zaktadowy pobiera z ksiegarni ksigz-
ki o wartosci tacznej do 1.000 zt. — sprzedaje je na te-
renie swego zaktadu oraz rozlicza sie raz w miesigcu
z ksiegarnia.

Za swojg prace kolporter otrzymuje 10% prowizji od
og6lnego obrotu. Zastosowanie kolportazu zakladowego
zapewni stalg i sprawnag dostawe ksigzki technicznej.

Z zagranicy

O 1000 TON WYZEJ NORMY

Historyczne uchwaty XI1X Zjazdu KPZR oraz prze-
mowienie Jozefa Stalina wywotaly nowy wzrost ak-
tywnos$ci produkcyjnej ws$réd kolejarzy radzieckich.
Wzmaga sie wspdéizawodnictwo o prowadzenie pocig-
goéw ciezkiej wagi. Jak donosi ,Gudok", druzyny pa-
rowozowe parowozowni Ruzajewka Kujbyszewskiej
kolei przeprowadzity ostatnio 336 sktadow ciezkiej
wagi, ktére przewiozty 100.000 ton tadunku ponad plan.
Druzyny maszynistow Wasiliewa, Budylewa, Sudiko-
wa, Mielnikowa i innych przeprowadzili po 15—20
pociggéw, z ktérych kazdy byt o 1000 ton ciezszy od
ustalonej normy. W parowozowni Pochwistniewo kolei
Kujbyszewskiej niektére druzyny prowadza juz po-
ciagi podwdjnej wagi w stosunku do normy.

CENNA INICJATYWA KOLEKTYWU STACJI KIZIEL

Wytyczne X IX Zjazdu KPZR zobowigzujg kolejarzy
radzieckich do ulepszenia sposob6w wykorzystania ta-
boru kolejowego, do przyspieszenia obrotu wagondéw
przez skrécenie postojow na stacjach. Ten zaszczytny
obowigzek sktonit pracownikéw stacji Kiziel do podje-
cia wspdlnie z pracownikami transportowymi kopalni
wegla ,Kizietugol* nowej stachanowskiej inicjatywy
wspoéizawodnictwa.

O tej inicjatywie pisze dziennik kolejarza
skaja putiowka“, co nastepuje:

+Wielu z naszych pracownikéw dawniej mys$lato, ze
z chwilg podstawienia wagonéw na bocznice pod na-
tadunek lub wytadunek mozna przesta¢ Sie nimi in-
teresowac¢ i wszelkie przestoje wagonéw zapisa¢ na
rachunek klientéw. Obecnie jednak w miare rozwoju
i zacie$niania przyjazni kolejarzy z producentami we-
gla zauwazy¢ mozna inny, wysokou$wiadomiony sto-

,Stalin-

sunek do pracy, oparty na socjalistycznej pomocy
wzajemnej.
Tak np. niedawno na bocznicy byty podstawione

prézne wagony w iloSci przewyzszajgcej o 15% usta-
long norme. Ze strony kolektywu kopalni wegla po-
trzebny byt duzy wysitek, trzeba byto bowiem w ter-
minie zaladowa¢ wagony i przekazac¢ je stacji.



Po pewnym czasie dyspozytor oddzialu transporto-
wego trestu weglowego, tow. Truchonin, zawiadomit
dyspozytora stacji Kiziel, tow. Aksienowa, o uszko-
dzeniu kopalnianego parowozu manewrowego. Aby
nie dopusci¢ do zahamowania pracy na bocznicach,
tow. Aksienow, poczuwajgc sie do obowigzku pomo-
cy sasiedzkiej, przekazat kopalni parowdz stacyjny.

Zdarza sie czesto, ze stacja nie moze podstawi¢ wa-
gonéw wedlug grup. W- takich przypadkach nasi dy-
zurni ruchu tow. Taras6w, Dokuczajew i Wotincew
porozumiewajg sie dyzurnymi stacji Predkiziel, tow.
Jefremowg, Korczaging i Witancka i sortowanie wa-
gon6w odbywa sie na torach podjazdowych".

AUTOMATYCZNIE ZAMYKANY PRZEJAZD
KOLEJOWY

Tysigce samochodéw dziennie przechodzi przez prze-
jazd 7 kilometra kolei moskiewsko-kurskiej. Sa to
ciezkie samochody wielotonowe, autobusy oraz samo-
chody osobowe ,Moskwicz“,i ,Pobieda“.

Ruch samochodéw na tym przejezdzie jest zamyka-
otwierany za pomoca automatycznie dzialajacej

ny i
zapory, wyprodukowanej w kijowskich zaktadach
kolejowych ,Transsignat‘. Zapory wprawia w ruch

specjalny mechanizm, zawierajgcy system elektroma-
gneséw oraz silnik elektryczny. Na zaporach umiesz-
czone sg 3 dodatkowe sygnaty czerwone typu samocho-
dowego oraz sygnaly dzwiekowe. Na wierzchotkach
masztow zamykajgcych sa rozmieszczone sygnaly
z przerywanym S$Swiattem czerwonym, ktére gasnie
z chwilg otwarcia przejazdu. Jednoczes$nie z otwarciem
przejazdu milknie sygnat akustyczny.

O NOWE REZERWY DLA ULEPSZENIA
PRZEWOZOW

Dziennik ,Zeleznodoroznik Litwy" opublikowatl ostat-
nio szereg sprawozdan z narady produkcyjnej trzech
sgsiadujagcych ze sobg oddzialbw kolei Litewskiej
i Minskiej. Opublikowana zostata m.in. wypowiedz
racjonalizatora transportu kolejowego, tow. Sudniko-
wa, o doswiadczeniach kolektywu oddziatu MiAskiego
w zakresie planu przewozoéw.

,Dyzurni Oddziatu Minskiego, pisze tow. Sudnikow,
przed sporzadzeniem planu dowiadujg sie zawczasu
o nadej$ciu tadunku w ciggu doby. Dlatego tez dla
zapoznania dyspozytor6w manewrowych z oczekujaca
ich pracag, dyzurni oddzialowi otrzymujag doktadng
informacje ze stacji Smolensk i Osipowicze"“.

,DoszliSmy do tego, ze stacje rozrzadowe stale wy-
mieniajg miedzy sobg wykazy wagonéw. W Smolen-
sku np. znajag wykazy stacji Wilnius i na odwrét”.

.Niedawno inzynierowie naszej magistrali opracowali
system wymiany informacji miedzy 5 kolejami za-
chodnimi. Wprowadzenie, tego systemu przyczyni sie
do utrzymania rytmu przewozow".

PLAN PRZEDZIMOWY
MASZYNISTY-INSTRUKTORA MANKO

Kolejarze radzieccy przygotowujg sie juz do kampa-
nii zimowej. W liscie, przestanym Jézefowi Stalinowi
w Dniu Kolejarza, kolejarze zobowigzali sie, ze przy-
gotowania do tegorocznej kampanii zimowej beda prze-
prowadzone w spos6b wzorowy. Cenng inicjatywe w
tym kierunku przejawit niznietagilski maszynista-in-
struktor, Fadiej lwanowicz Manko, ktéry wzigt na sie-
bie zobowigzanie nalezytej organizacji przygotowania
do zimy kadr .i techniki swojej kolumny.

Tow. Manko-opracowat konkretny i szczego6towy plan
przygotowan do kampanii zimowej. Prace, wymieniona
w tym planie, sa obecnie wprowadzane do planéw de-
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kadowych i realizowane pod kontrolg tow. Manko. Pra-
ce te sg powazne, poniewaz pod jego opiekg znajduja
sie urzadzenia techniczne, reprezentujagce moc okoto
30.000 KM, tj. przewyzszajgce moc przecietnej elek-
trowni miejskiej.

OSIAGNIECIA KOLEJNICTWA WEGIERSKIEGO

W planie 5-letnim Wegierskiej Republiki Ludowej
na rozwo6j transportu przewidziana jest suma 10 miliar-
dow forintbw, z czego, znaczna cze$¢ jest przeznaczona
na potrzeby kolejnictwa, a mianowicie na modernizacje
sieci kolejowej oraz na zwigekszenie taboru. W planie
jest przewidziana elektryfikacja trakcji kilkuset kilo-
metrow oraz wprowadzenie automatycznych urzgdzen
sygnalizacyjnych. W celu zwigekszenia szybkos$ci ruchu
oddano do eksploatacji caly szereg nowych typéw pa-
rowozéw, elekrowozéw i wozdéw motorowych, zaopa-
trzonych w silniki Diesla.

W koncu pieciolatki, to jest w roku 1954, przecietna
szybko$¢é pociggébw pasazerskich bedzie zwigekszona
0 26%, po$piesznych o 15%, a towarowych o 60%.

Kolejarze wegierscy zdajg sobie sprawe z tego, ze
dla realizacji tak ambitnych planéw bedzie rzecza ko-
nieczng wprowadzenie réwniez nowych metod pracy
za przyktadem kolejarzy radzieckich. Szerokie rozpo-
wszechnienie znajduje w$r6d kolejarzy wegierskich
ruch maszynistéw pieciosetnikéw, ruch dwutysieczni-
kéw (prowadzenia pociggéw podwdjnej wagi), ruch
0 zwiekszenie przebiegu parowozéw miedzy ptukaniami
kottéw i ruch o zmniejszenie zuzycia paliwa.

Dzieki wspotpracy pracownikéw przedsiebiorstw prze-
mystu i handlu z kolejarzami osiagniete zostaly powaz-
ne sukcesy réwniez w zakresie marszrutyzacji przewo-
z6w, co przyniosto wielomilionowe oszczednosci dla
panstwa. W roku 1951 obr6t wagonu byt zredukowany
do 3,9 déb, a w roku biezgcym kolejarze wspéizawod-
niczg ze sobg o skrécenie tego obrotu do 3,5 déb.

W zwigzku z wzrostem produkcji przemystowej i rol-
niczej zwieksza sie stale masa towarowa, przewozona
kolejami wegierskimi. Szczegdlnie duzy wzrost przypa-
da na okres jesieni. W r. 1951 przewozy jesienne byly
0 30% wieksze niz w jesieni roku poprzedniego, aw ro-
ku obecnym przewidziany jest dalszy wzrost o 30%
w poréwnaniu z jesienig roku ubiegtego. Ogétem w kon-
cu pieciolatki koleje wegierskie przewiozg o 132% wie-
cej tadunkéw niz w roku 1949. Znacznie bedg zwiek-
szone réwniez przewozy pasazerskie.

Sukcesom produkcyjnym towarzyszag sukcesy w za-
kresie zaspokojenia potrzeb bytowych i kulturalnych
kolejarzy wigierskich. Panstwo ludowe otacza troskli-
wa opiekg kolejarza i jego rodzine. Zarobki kolejarzy
zalezg od ilo$ci i jakosci wykonywanej przez nich pra-
cy. W tym celu wprowadzony zostal system premio-
wy zaréwno dla pracownikéw fizycznych, jak i umy-
stowych. Kolejarze oraz ich rodziny korzystaja z bez-
ptatnej pomocy lekarskiej, a urlopy spedzaja w do-
mach wypoczynkowych zwigzku zawodowego koleja-
rzy. W roku 1951 przeszto 9 tysiecy kolejarzy spe-
dzato wczasy w najpiekniejszych uzdrowiskach kra-
jowych.

CYSTERNY Z ZEWNETRZNYM OGRZEWANIEM

Brianskie Zaktady Budowy Parowozéw na zaméwie-
nie Ministerstwa Komunikacji ZSRR wypuscily ostat-
nio 5 prébnych cystern z zewnetrznym ogrzewaniem.
Cysterny te sg przeznaczone do przewozenia produktéw
naftowych o wysokiej konsystencji, jak nap.: wazelina
techniczna, smary, ropa naftowa, pdétgudron itp. Zao-
patrzone sa one w specjalne urzgdzenia, umozliwiajgce
szybkie dokonywanie wytadunku produktéw naftowych
przez utrzymywanie temperatury wewnetrznej plus
50°C, przy temperaturze zewnetrznej minus 30°C.
Pojemnos$¢ cysterny wynosi 50 metrow szesciennych.
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D. P. Zagladimow, A. P. Pietrow, E. S. Siergiejew —
Organizacja ruchu na kolei (,Organizacja dwizenia na
zeleznodoroznom transportie“ Moskwa, Transzeldoroz-
dat 1947) — Wydawnictwa komunikacyjne. Warszawa
1952 r. Format A4, str. 504, rys. 228 i tablic 97. Ce-
na zt 50.—

Przettumaczona z jezyka rosyjskiego na jezyk polski
ksigzka pod tytutem ,Organizacjg ruchu na kolei"
omawia zasady organizacji ruchu kolejowego, podsta-
wy eksploatacji kolei, prace stacji kolejowych, sprawy
planowania i uktadania rozkiadéw jazdy pociggéw,
ich zestawiania oraz organizacji wykonania. Omawia
ona roéwniez sposoby obliczania zdolno$ci przepusto-
wej linii kolejowej, kierowania ruchem na kole-
jach, organizacji ruchu pasazerskiego, normowania
i ptacy pracownikéw stuzby ruchu.

Ksigzka sklada sie z 6 czesci, podzielonych na roz-
dziaty. Tytuty poszczegdlnych czesci sa nastepujgce:
Czes¢ | — Podstawy eksploatacji drog zelaznnych;
Cze$¢ Il — Praca stacji kolejowych; Czeé¢ IIl — Or-
ganizacja ruchu pociggéw; Czes¢ IV — Kierowanie
ruchem kolejowym; Cze$¢ V — Organizacja ruchu pa-
sazerskiego i wreszcie Cze$¢ VI — System ptac i nor-
mowanie zatrudnienia.

Ze wzgledu na swoiste cechy, organizacje i sposéb
zarzadzania kolejnictwo ma wiele odrebnych wtasci-
wosci, r6znigcych go znacznie od innych gatezi gospo-
darki narodowej.

Wiasdciwosci te autorzy ksiagzki dziela na nastepuja-
ce grupy:

1. Duza liczba samodzielnych jednostek wytwérczych,
rozrzuconych na znacznej przestrzeni sieci kole-
jowej.

2. Scista wspéizalezno$é pracy poszczegélnych
nostek kolejowych, nierozerwalno$¢ catosci orga-
nizmu kolei. Pomimo rozrzucenia na duzej prze-
strzeni praca kazdej jednostki stuzbowej jest Scisle
uzalezniona od pracy innych jednostek stuzbowych.

3. Ciagtos¢ i rownomierno$¢é pracy kolei. Ruch po-
ciaggéw na kolejach, natadunek i wytadunek odby-
wa sie tak w dzien, jak i w nocy, w dnie pow-
szednie i w Swieta, latem i zima.

Z tych wtasciwosci komunikacji kolejowej wynikajg
szczeg6lne wymagania co do organizacji pracy kolei
i zarzagdzania ruchem, a mianowicie:

1) zesrodkowanie kierowania pracg eksploatacyjng

i Sciste przestrzeganie zasady jednego kierowni-
ctwa ruchem w poszczegdéinych komérkach, poczy-
najac od goéry do dotu, z rownoczesnym pozosta-
wieniem jednostkom najnizszym duzej samodziel-
nosci przy wykonywaniu powierzonych im
zadan;

2) surowa dyscyplina, taka jak w wojsku, i do-
ktadnos¢ w pracy wszystkich pracownikéw ko-
lejowych; na decydujace znaczenie dyscypliny
i sprawnego wspodtdziatania w pracy kolei wska-
zywali wodzowie socjalizmu — towarzysze Lenin
i Stalin.

Na powyzsze zasadnicze zagadnienia autorzy w swo-
jej ksigzce dajg szczeg6towe rozwigzania, ktére w du-
zej mierze moga by¢ zastosowane réwniez na kolejach
PKP.

Ponadto ksigzka zawiera dos$wiadczenia,

jed-

osiggniete

dowej, przodujace metody pracy, rozprowadzone na
kolejach na podstawie doswiadczen kolejarzy-stacha-
nowcéw oraz zmiany w strukturze i metodach kiero-
wania praca kolei.

W polskiej literaturze techniczno-kolejowej podob-
nej ks6azki nie ma, z tych wzgledéw ksigzka moze
stuzy¢ za podrecznik dla szkdét kolejowych i moze by¢
rowniez wykorzystana przez studentéw wyzszych
zaktadéw naukowych, inzynier6w oraz pracownikéw
stuzby eksploatacyjnej.

G. E.

Prof. dr inz. TADEUSZ RUBCZAK — Urzadzenia
Kolejowe w Portach — Wydawnictwa Komunikacyj-
ne, Warszawa, 1952 r., format A5, str. 188, rys. 122.

Niezbednym czynnikiem osiggniecia mozliwie duzej
wydajnosci przetadunkowej naszych portow jest do-
ktadne poznanie wyszystkich elementéw ich pracy,
a w ich liczbie i pracy kolei.

W tym zakresie nie mieliSmy dotychczas odpowied-
niej literatury technicznej w jezyku polskim. Czescio-
wym uzupetnieniem tego braku jest praca prof. Rub-
czaka.

Ksigzka zawiera pie¢ rozdziatow.

W rozdziale pierwszym autor omawia zadania kolei
w portach oraz podaje ogdlne wytyczne, ktérymi nalezy
sie kierowa¢ przy projektowaniu urzadzen kolejowych.

Rozdziat drugi poswiecony jest zagadnieniu komu-
nikacji towarowej. Po scharakteryzowaniu gtéwnych
czynnikéw, wptywajgcych na projektowanie kolejo-
wych urzadzen w portach, autor podaje racjonalne
uktady toréw i sposoby obliczania ich rozmiaréw, w za-
leznosci od rodzajéw towardéw i ich przetadunku. Po-
nadto autor omawia uktady i rozmiary grup toréw
(stacji rejonowych), obstugujacych poszczegélne rejo-
ny nabrzeza, oraz uktady, usytuowanie i rozmiary por-
towych stacji rozrzgdowych.

W rozdziale trzecim poruszone sg zagadnienia urzg-
dzen komunikacji osobowej w portach, zaréwno da-
lekiej, zwanej zamorska, jak i komunikacji kabotazo-
wej, tj. przybrzeznej.

Rozdziat czwarty podaje uwagi, dotyczgce innych
urzadzen kolejowych, tzn. urzadzen kolejowych, obstu-
gujacych rybotéwstwo morskie, stocznie oraz inne prze-
mysty w porcie.

Rozdziat piagty zawiera uwagi koncowe, w ktoérych
autor podaje przypuszczalne kierunki rozwoju portu,
podkres$lajagc statg dgaznos$¢ do udoskonalenia urzgdzen
przetadunkowych w kierunku zwiekszania ich wydaj-
nosci w stosunku do dotychczas stosowanych typow
oraz zarysowujacg sie wyraznie tendencje do zwigeksza-
nia tadownos$ci wagondéw “kolejowych. Wymagaé to
bedzie wzmocnienia niektérych nabrzezy, budowy oso-
bnych stacji weglowych oraz budowy nowych typéw
statko6w i przebudowy dotychczasowych w porozumie-
niu z konstruktorami nowych wydajniejszych urza-
dzen przetadunkowych.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw PKP,
obstugujgcych porty oraz dla pracownikéw administra-
cji portowej, a takze moze stuzy¢ za podrecznik dla
stuchaczy wydziatbw komunikacyjnego i wodnego wyz-
szych i $rednich szkét technicznych.,

w eksploatacji kolei w czasie Wielkiej Wojny Naro- F.
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Cena zt 7.50

OSTATNIE NOWOSCI
PP. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52

tel. 400-60-4 4

GRZESIKOWSKI ALEKSANDER — Smarowanie taboru kolejowego. Str. 74,
form. A5, naktad 3000 egz., cena zt 8.—

Ksigzka omawia podstawowe wiadomos$ci o smarach, uzywanych w kolej-
nictwie. Ponadto zawiera ona opis najwazniejszych urzadzen i przyrzadow
smarnych, stosowanych w taborze kolejowym.

PISKORSKI ZYGMUNT mgr Inz. — Budowa podtorza kolejowego. Str. 352, form. B5,
naktad 4100 egz., cena zt 40.—

Ksigzka omawia zagadnienia budowy podtorza kolejowego na gruntach nizin-
nych, na terenach bagnistych i na terenach usuwiskowych oraz podaje wytyczne
rob6t ziemnych przy zastosowaniu sprzetu mechanicznego.

PONIKOWSKI JAN mgr inz. — Podkiad geodezyjny tras kolejowych. Str. 120,
form. A5, naktad 2100 egz., cena zt 20.—

Autor w swej pracy wyczerpuje catos¢ teoretycznych rozwazan odnosnie poli-
gonizacji precyzyjnej, wyjasniajac je jednocze$nie wielu przyktadami wzietymi
z praktyki.

RUBCZAK TADEUSZ prof. dr inz. — Urzadzenia kolejowe w portach. Str. 185,
format A5, naktad 2100 egz., cena zt 11.—

Ksigzka omawia zagadnienia kolejowych urzgdzen komunikacyjnych: towarowej
i osobowej w portach.

WYSOCKI STANISLAW inz. — Montaz zewnetrznych mechanicznych urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu pociggéw. Str. 121, form. B5, naktad 5000 egz., cena z} 14—

Ksigzka daje krotki opis i praktyczne wskazéwki do montazu zewnetrznych
mechanicznych urzgdzen bezpieczenstwa ruchu pociggéw, jakie obecnie stosuje
sie¢ na PKP. Ksigzka przeznaczona jest do uzytku druzyn montazowych war-
sztatbw napraw oraz do celéw szkoleniowych.

ZAGLADIMOW D. P, PIETROW A. P,, SIERGIEJEW L. S. — Organizacja ruchu
na kolei. Str. 504, form. BIl, naktad 3100 egz., cena zt 50.—

Ksigzka omawia zasady organizacji ruchu kolejowego, podstawy eksploatacji
kolei, prace stacji kolejowych sprawy planowania i uktadania rozktadéw jazdy
pociagéw, ich zestawienia oraz organizacji wykonania. Omawia ona réwniez
spos6b obliczania zdolnosci przepustowej linii kolejowej, kierowania ruchem
na kolejach, organizacji ruchu pasazerskiego, normowania i ptacy pracowni-
kéw stuzby ruchu.

Wyzej wymienione ksigzki sag do nabycia wc wszystkich ksiegarniach techniczno-
gospodarczych ,,Domu Ksigzki“.



