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Nowe osiggniecia kolejarzy na czes¢ 1 Maja

ierwszy Maja 1953 roku obchodzi polska

klasa robotnicza i caly naréd polski nowy-

mi, wspanialymi osiggnieciami na drodze
rozkwitu gospodarki narodowej i umocnienia
obronnosci naszej ojczyzny.

Razem z narodami krajéw demokracji ludo-
wej, w wielkim Obozie Pokoju i Postepu, kt6-
remu przewodzi bohaterski naréd radziecki,
przez state, coraz wieksze osiggniecia produk-
cyjne realizuje nardd polski wiecznie zywe
wskazania genialnego tworcy naszej epoki,
Wielkiego Stalina.

Na VIII plenarnym po-
siedzeniu Komitetu Cen-
tralnego PZPR, moéwigc o
ideach — uznanych przez
calg postepowag ludzkosé,
najwiekszych geniuszow
ludzkos$ci Lenina i Stalina,
powiedziat Wielki Budow-
niczy Polski Ludowej, to-
warzysz Bierut:

»Urzeczywistnia¢ te idee
mozemy tylko przez
wzmocnienie naszego ogol-
nonarodowego wysitku w
walce o uprzemystowienie
Polski, o spotegowanie
wzrostu jej sit wytwor-
czych, o dalszg przebudo-
we gospodarcza naszego
kraju, o podniesienie tej
gospodarki na najwyzszy
poziom nowoczesnej tech-
niki, o socjalistyczng prze-
budowe wsi — wiasnie w
tym celu, aby w jak naj-
wiekszej mierze zaspoka-
ja¢ materialne i kultural-
ne potrzeby spoteczenstwa, zapewni¢ nieprze-
rwany wzrost dobrobytu i kultury narodu. Jesc
to najistotniejsza tres¢ i sens naszego ogodlno-
narodowego hasta walki o pokéj i Plan SzesScio-
letni®. *)

W walce o pokéj, w walce o Plan 6-letni, ko-
lejarze polscy obok setek tysiecy robotnikéw,
technikéw i inzynier6w przemystu, obok mas
pracujacych wsi podjeli szeroko zobowigzania

*) Nowe Drogi Nr 3, marzec, 1953, str. 77.

dla uczczenia 1 Maja, Swieta miedzynarodowej
klasy robotniczej, nowymi osiggnieciami pro-
dukcyjnymi.

Jedng z pierwszych podjeta na PKP zobo-
wigzania zatloga wezta Zbagszynek. Na uroczy-
stym zebraniu w dniu 30 marca zobowigzali sie
dyzurni ruchu oraz manewrowi wykonac¢ plan
obstugi stacji w 100 proc., zapewni¢ pelng re-
gularnos¢ biegu pociggoéw, podnies¢ wspdiczyn-
nik pracy manewrowej o 0,5, zapewni¢ punktu-
alng odprawe pociggéw i wyeliminowac¢ awarie

podczas prac manewro-
wych. Wezwanie ruchow-
cOow podchwycili pracow-
nicy wszystkich pozosta-
tych stuzb, a przede wszy-
stkim pracownicy paro-
wozowni, 26 zatdég paro-
wozowych zobowigzato sie
zmniejszy¢ rozchéd wegla
od 1 -i- 2 proc. w stosunku
do normy obliczeniowej.
Druzyny parowozowe zO-
bowigzaly sie zmniejszy¢
zuzycie smaréw, wyelimi-
nowa¢ naprawy biezgce
miedzy przeglgdami tech-
nicznymi. Pracownicy war-
sztatéio w parowozowni
zobowigzali sie podniesé
wydajnos¢ pracy o 20 -z-

39 proc. Pracownicy od-
cinka drogowego, rejonu
budynkoéw, odcinka za-
bezpieczenia rgchu po-
ciggbw roéwniez zobowia-
zali sie zwiekszy¢ po-
waznie wydajnos¢ swej
pracy.

Te zobowigzania, wyplywajgce z gtebokiego
patriotyzmu, z umitowania ludowej ojczyzny, sg
tym cenniejsze, ze podejmujg je kolejarze na
bazie przedterminowo wykonanego planu prze-
wozowego za | kwartat rb.

Juz 21 marca wykonata plan przewozéw to-
warowych DOKP Gdansk, nastepnego dnia
DOKP Warszawa, 24 marca DOKP Poznan
H Olsztyn. Sposrod Zaktadéw Naprawczych naj-
wczesniej wykonaty plan | kwartatu Zaktady
w Gliwicach, Ostrowiu WIlkp., Poznaniu, Prusz-



kowie, Radomiu, Wroctawiu i zatoga fabryki
syghatéw w Zorach. Centralny Zarzad PPRK
wykonat plan kwartalny w 125,8 proc.

Plan podstawowej produkcji PKP — prze-
wozow towarowych — zostat wykonany w 102,1
proc., w natadunku wagonow i w 101,4 proc.
w masie towarowej. W stosunku do | kwartatu
roku 1952 oznacza to wzrost natadunku wago-
now o 9,9 proc. oraz wzrost masy towarowej
0 12,8 proc.

Ten powazny sukces zostal osiggniety dzieki
dalszemu wzrostowi wspoétzawodnictwa pracy,
dzieki stalemu wzrostowi swiadomosci politycz-
nej kolejarzy, dzieki usprawnieniu operatyw-
nych metod kierownictwa oraz wprowadzeniu
systemu akordowo-premiowego na podstawo-
wych weztach kolejowych.

»W rzeczywistosci wspotzawodnictwo jest ko-
munistyczng metodg budownictwa socjalizmu
na gruncie maksymalnej aktywnosci miliono-
wych mas pracujgcych. W rzeczywistosci
wspotzawodnictwo jest tg dzwignia, za ktorej
pomocga klasa robotnicza dokona¢ ma przewro-
tu w calym gospodarczym i kulturalnym zyciu
kraju na bazie socjalizmu.

Wspotzawodnictwo socjalistyczne jest wyra-
zem rzeczowej, rewolucyjnej samokrytyki mas,
opierajgcej sie o tworczg inicjatywe milionow
ludzi pracy *)“ — uczyt towarzysz Stalin.

Dlatego tez najwazniejszym naszym zada-
niem jest stale rozwijanie wszystkich nowych
form wspoizawodnictwa pracy i jak najszersze
pobudzanie twdrczej inicjatywy szerokich mas
kolejarzy. Staly wzrost zadan przewozowych
kolei, staly rozwdj gospodarki narodowej, sta-
wia przed kolejarzami konieczno$¢ uruchamia-
nia wszystkich rezerw tkwigcych w kolejni-
ctwie, konieczno$¢ szukania i wynajdywania
nowych wyzszych form pracy, jakich nie znalo
kolejnictwo Polski przedwrzesniowej i jakie
mogg powstawac i rozwijac¢ sie tylko w ustroju
socjalistycznym, w warunkach szerokiej inicja-
tywy wszystkich ludzi pracy,
wspoétgospodarzami kraju.

Nowe metody pracy powstajg na naszych
stacjach rozrzgdowych na bazie nowego syste-
mu akordowo-premiowego. Dzieki tym nowym
formom pracy nastgpita systematyczna popra-
wa wskaznikdbw pracy stacji, nastgpito skroce-
nie Sredniego postoju wagonu na stacji rozrza-
dowej i wzrost regularnosci biegu pociggow.
To skrécenie Sredniego postoju wagondéw na
stacjach rozrzadowych pozwolito przyspieszyé¢
obrét wagonu towarowego. Wprawdzie plano-
wany na | kwartat br. wspéiczynnik obrotu
wagonu towarowego nie zostat dotrzymany
i jest wiekszy od planowanego o 7 proc., jed-

nak w poszczegdlnych miesigcach | kwartatu
obrotu

nastepowata systematyczna poprawa
wagonu. W stosunku do miesigca stycznia
obrét wagonu w miesigcu marcu byt lepszy

0 0,43 doby, a w stosunku do lutego o 0,51 doby.

1 Wiedzt*ai95Il~i. DZiela’ * 12- Str- wyd- ,Ksigzka
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czujacych sie.

Zadaniem kolejarzy jest te systematyczng po-
prawe obrotu wagonu utrzymac i pogtebi¢. Wal-
ka o obrét wagonu toarowego, ktory jest wskaz-
nikiem techniczno-ekonomicznym pracy Kkolei,
obrazujgcym catoksztalt pracy wszystkich stuzb
kolejowych, jest obok walki o wykonanie planu
natadunku wagondéw naczelnym ‘zadaniem.

Nowe formy pracy, stata modernizacja metod
prowadzenia ruchu, powinny znalez¢ pelne za-
stosowanie m. in. w ruchu pasazerskim, w tro-
sce o0 uzyskanie wysokiej regularnosci biegu
pociggow pasazerskich i zapewnienie kultural-
nej obstugi ruchu pasazerskiego. Nowy rozktad
jazdy, ktory bedzie obowigzywaé¢ od 17 maja
br., tylko wtedy bedzie na prawde nowym, jesli
mcala administracja, wszyscy kolejarze od pierw-
szej chwili jego wprowadzenia poprowadzg
twarda, codzienna, systematyczng walke o pet-
na jego realizacje, jesli dyspozytorzy ruchu po-
czuja sie na prawde dowdédcami na swoich od-
cinkach, dowddcami walczacymi o kazdg minu-
te wykresu jazdy.

Rozklad jazdy jest zelaznym prawem dla ko-
lejarzy, ale prawo nawet najbardziej zelazne
bedzie tylko wtedy dziata¢, jesli zostanie zro-
zumiane przez szerokie rzesze kolejarzy, jesli
kazdy kolejarz, wielki, czy maty bedzie wedtug
wykresu jazdy organizowaé swoja prace, jesli
bedzie gieboko rozumie¢ wartos¢ kazdej minu-
ty, jesli bedzie czu¢ sie odpowiedzialny za pet-
ng regularnos¢ biegu pociggéw. Rozkiad jazdy
choc¢by najlepiej skonstruowany jest przeciez
tylko planem, nie mogacym przewidzie¢ i ujgc
wszystkich rozlicznych sytuaciji, jakie powstajg
w zywej, codziennej pracy tysiecy ruchowcow,
mechanikéw, drogowcoéw, czy zabezpieczeniow-
cow. | dlatego warunkiem dobrego wykonywa-
nia rozkladu jazdy, warunkiem wprowadzenia
go w zycie, jest szeroka, codzienna, zywo rea-
gujaca na kazdag nieprzewidziana, sytuacje, ini-
cjatywa mas kolejarskich.

Od pierwszych dni wprowadzenia nowego
rozktadu jazdy nalezy szeroko rozwingé¢ kryty-
ke i samokrytyke jego realizacji. Stosujgc orez
krytyki i samokrytyki, prowadzgc codzienng
analize przebiegu wykonania poszczegdlnych
czesci sktadowych rozkiadu jazdy, nalezy mo-
bilizowa¢ caly wysitek na pelng realizacje za-
tozen rozktadu jazdy.

Osiagniecia produkcyjne, poprawa wskazni-
kéw techniczno-ekonomicznych, uzyskane dzie-
ki nowemu wzniesieniu sie fali zobowigzan
pierwszomajowych, powinny by¢ utrzymane
i rozwiniete w nastepnych miesigcach.

.»---najskuteczniej bronimy pokoju, — powie-
dziat na VIIlI plenum KC PZPR towarzysz
Bierut — pracujagc ze wszystkich sit nad
wzmachnianiem naszego panstwa ludowego _
najwiekszej zdobyczy i dumy polskich mas lu-
dowych, ostoi niepodlegtosci narodu polskiego.
Nieustanne wzmacnianie sity i potegi material-

,nej, obronnej i kulturalnej naszego panstwa lu-

dowego — to najSwietszy obowiagzek kazdego
obywatela naszego kraju‘. **)

«x) Nowe Drogi Nr 3 (marzec) 1953, str. 84.



Pierwszy Maj — to dzien przegladu sit mie-
dzynarodowej klasy robotniczej. W tym dniu
narody krajow demokracji ludowej, skupione
wokot Wielkiego Zwigzku Radzieckiego, doko-
nujg podsumowania swoich osiagnie¢. W tym
dniu z Obozem Pokoju i Postepu, ktéremu prze-
wodzi pierwsze w Swiecie panstwo zwycieskiego
proletariatu — Zwigzek Radziecki, tacza swe
uczucia i nadzieje milionowe masy pracujgce,
jeczace pod jarzmem kapitalizmu.

~.Zwigzek Radziecki — powiedziat towarzysz
Bierut — to najsilniejsza, niezawodna, niezto-
mna, niepokonana, stalinowska twierdza Swia-
towego obozu pokoju demokracji i socjalizmu.
Wokot zwigzku radzieckiego skupiajg sie dzis
i skupia¢ sie beda coraz mocniej uczucia ludu

pracujagcego wszystkich krajow, wszystko, co
jest w ludzkosci dzisiejszej przodujace i poste-
powe, skupia sie miodos$¢ odradzajgcego sie
Swiata i niezwalczona wola zwyciestwa, wpojo-
na w serca ludzkie przez Stalina“.?*)

Skupieni wokoét Wielkiego Zwigzku Radziec-
kiego, kroczac po drodze wytknietej przez
Lenina i Stalina, demonstrujg wszyscy uczciwi
ludzie, catla klasg robotnicza Swiata w dniu
1 Maja, w dniu Swieta miedzynarodowej soli-
darnosci klasy robotniczej, swojg site i zwar-
tos¢, swojg nieugietg wole kontynuowania dzie-
ta Wielkiego Stalina, dzieta budowy socjalizmu,
dzieta ugruntowania pokoju.

*) Nowe Drogi Nr 3 (marzec) 1953, str. 8l

Wiceminister inz. Zygmunt Balicki
odznaczony Orderem Sztandaru Pracy | klasy

Kolejnictwo nasze przezywalo ostatnio pod-
niosty i radosny moment:

Uchwalg Rady Panstwa zostal odznaczony
Orderem Sztandaru Pracy | klasy Podsekretarz
Stanu w Ministerstwie Kolei, inz. Zygmunt Ba-
licki, w 65-tg rocznice Swych urodzin.

To najwyzsze odznaczenie w Polsce Ludowej
jest wyrazem uznania za diluga, znojng i nieu-
stepliwg prace Ob. Wicemi-
nistra inz. Z. Balickiego —
prace na polu zawodowym,

w kolejnictwie, a przede
wszystkim za prace poli-
tyczna.

Ob. Wiceminister inz. Zyg-
munt Balicki juz jako uczen
gimnazjum w Warszawie na-
lezy od 1905 r. do Zwiazku
Mtodziezy Socjalistycznej i
bierze udziat w strajku szkol-
nym, za co zostaje wydalo-
ny z gimnazjum przez wia-
dze carskie. Nie przerywa
jednak pracy partyjnej, bie-
rze udziat w roztamie PPS

w r. 1906 i przechodzi do
PPS — Lewicy, 'pozostajac
w jej ramach organizacyj-

nych do r. 1918, tj. do poia-
czenia sie z SDKPIL i utwo-
rzenia KPRP. W r. 1907 gro-
zi Mu uwiezienie za przyna-
leznos¢ partyjng, wobec cze-
go uchodzi zagranice, konhczy gimnazjum,
a nastepnie politechnike w Szwajcarii, wra-
ca do kraju naprzéd do Krakowa, gdzie
pracuje jako inzynier konstruktor w fabryce,
L. Zieleniewski, a nastepnie w 1915 r. do War-
szawy, skad juz sie wycofaly okupacjne wia-
dze carskie w wyniku dziatan wojennych pierwF
szej wojny Swiatowej.

W Warszawie pracuje poczatkowo w Zarza-

dzie Miejskim i w Politechnice Warszawskiej
jako wyktadowca budowy mostow, od r. 1920
zas na PKP jako starszy inzynier Dyrekcji Bu-
dowy KP., jako radca w Ministerstwie Komu-
nikacji, jako kierownik laboratorium mecha-
nicznego w DOKP Warszawa. Jednoczes$nie pro-
wadzi ciagglta i aktywna dzialalnos¢ polityczna:
w okresie 1918— 1919 r. inz. Z. Balicki jest czton-
kiem Komitetu Warszawskie-
go KPRP, w latach 1922 —
1923 — zastepca czion-
ka, a nastepnie cztonkiem KC
i sekretarzem Wydziatu Ko-
lejowego KC.
Dziatalno$¢ ta nie uchodzi
uwagi oOwczesnej defenzywy
i powoduje liczne represje:
w r. 1919 Ob. inz. Balicki tra-
ci wykiady na Politechnice
za swoje wystgpienie prze-
ciwko rasizmowi wsrdd stu-
dentow, w r. 1934 zostaje
zemerytowany na kolei ja-
ko ,niepewny politycznie“,
w r. 1937 traci prace w
,,Jow. Osiedli Robotniczych*
i wyktady w Szkole Ar-
chitektury za swoje wy-
stgpienie na terenie Stow.
Architektébw RP przeciwko
usuwaniu Zydéw ze Stowa-
rzyszenia, mnozg sie rewizje
i zatrzymania policyjne.
Zwolniony z pracy na PKP, Sledzony przez
defenzywe, zmienia czesto prace i miejsce po-
bytu, pracujgc kolejno az do wybuchu wojny
w 1939 r. w hucie ,,Batory“, w ,TOR“, w To-
maszowskiej Fabryce Sztucznego Jedwabiu,
w Celulozie Nadniemenskiej, po wybuchu woj-
ny ‘wraca do ,,TOR*“.
Nie zmienia tylko swego nastawienia ideolo-
gicznego, swego stosunku do istniejgcej' rze-
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czywistosci, nie ustepuje z frontu walki z fa-
szyzmem zewnetrznym i wewnetrznym Prze-
chodzi w, szeregi PPR od chwili jej powstania,
lecz dalszg dziatalnos$¢ przerywa Mu aresztowa-
nie w 1943 r. przez Gestapo i wywiezienie do
obozu koncentracyjnego. Ta gehenna, poczaw-
szy od obozu w Os$wiecimiu po przez 5 innych
obozéw, trwa do konca wojny w 1945 r.

Po uwolnieniu z obozu powraca do kraju
w potowie 1945 r. i staje natychmiast do pracy
nad odbudowa kolejnictwa polskiego; w stycz-
niu 1946 r. zostaje mianowany Podsekretarzem
Stanu, na ktérym to stanowisku pracuje nadal.

Mimo nadwatlonego zdrowia przez diugi po-
byt w obozach koncentracyjnych nie ogranicza
swoich wysitkow i prac do dziedziny tylko za-

wodowej, lecz dalej prowadzi aktywng dziatal-
nos$¢ na polu partyjnym i spotecznym: bierze
staty udziat w pracach Wydziatlu kolejowego
(nastepnie Komunikacyjnego) KC PPR i PZPR,
jest przewodniczacym Rady Naczelnej Zwigzku
Bojownikdw o Wolnos¢ i Demokracje, Sekreta-
rzem Generalnym Miedzynarodowej Federacji
b. Wiezniow Politycznych, przewodniczgcym
Zarzadu Gléwnego Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikbw Komunikacji NOT.

Redakcja ,,Przegladu Kolejowego* sadzi, ze
bedzie wyrazicielem uczué¢ szerokich rzesz kole-
jarzy, sktadajgc Ob. Wiceministrowi inz. Z. Ba-
lickiemu serdeczne gratulacje z okazji Jego wy-
sokiego odznaczenia oraz najlepsze Zzyczenia
dalszej owocnej pracy dla dobra kolejnictwa
polskiego, dla dobra Polski Ludowej.

Noiry rozktad jazdy pociggom pasazerskich
na okres 1953/54 .

STEFAN WOJCIK
656.222.5(438),,1953/54"

Artykut niniejszy omawia nowy roz,
wchodzi iv zycie z dniem 17 maja br.

W artykule tym podane sg zmiany i

miejscowym i podmiejskim.

A. RUCH MIERDZYNARODOWY

pracowanie, nowego rozktadu jazdy pocia-

gow pasazerskich na okres 1953/54 r. z waz-

noscig od 17.V.53 r. zapoczatkowano na kon-
ferencji europejskiej rozkiadu jazdy pociggéw pa-
sazerskich i kurséw bezposrednich w Nicei w
dniach 1 — 11 pazdziernika 1952 r.

Zadaniem konferencji w Nicei, jak zresztg
Swiadczy o tym sama jej nazwa, bylo nawigzanie
bezposrednich polgczen miedzy réznymi panstwa-
mi. Zagadnienia te zgodnie ze statutem konferen-
cji opracowano w komisjach, ktérych wyniki spro-
wadzajg sie do nastepujacych ustalen:

W komunikacji ze Zwigzkiem Radzieckim przez
czynne dla ruchu pasazerskiego przejscie granicz-
ne Terespol n/Bugiem — Brest utrzymano istnie-
jace dotychczas dwa potgczenia na dobe pociggami
pasazerskimi relacji Legnhica— Warszawa Wsch.—
Brest i Warszawa Git—Brest z wagonem bezpo-
Srednim kl. 2 i 3 relacji Berlin—Brest. W Brzesciu
pociag legnicki skomunikowany jest z pociggiem
pospiesznym i<%dacji Moskwa—Brest oraz pociaga-
mi pasazerskimi relacji Moskwa—Brest, Kijow—
Brest i Gomel Brest, a pociagg Warszawa—Brest—
Warszawa z pociggiem kurierskim Moskwa — Brest
— Moskwa.

Pociag przyspieszony Warszawa GL—Brest, sta-
nowigcy ognhiwo jedynej lagdowej komunikacji, tg-
czacej wschod z zachodem przez Polske pod nazwag
»Nord-Express“, w nowym rozktadzie jazdy za-
mieniono na pociag pospieszny, w celu ujednoli-
cenia charakteru tej komunikacji na catej diugo-
éci od Moskwy przez Brest — Warszawe — Po-
znan Berlin — Kolonie — Leodium do Paryza.
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jazdy pociagoéw pasazerskich, ktory

ruchu miedzynarodowym, dalekobieznym

Oprocz tego dla usprawnienia komunikacji ze
Zwigzkiem SRR, a przede wszystkim dla zapew-
nienia regularnego kursowania obydwoéch pocig-
géw, zmieniono czesciowo ich rozktad jazdy przez
skasowanie postojéw na szeregu stacjach i przy-
spieszenie jazdy na liniach PKP, co umozliwito
zwiekszenie czasu przejscia w Brzesciu z pociggow
PKP na skomunikowane pociggi ZSRR i od-
wrotnie.

W komunikacji z NRD i krajami zachodnimi po-
zostaje dotychczasowy pociag pospieszny ,,Nord-
Lxpress* z wagonem sypialnym ,Orbis* kl. 2-ej
relacji Warszawa—Berlin i wagonem bezposred-
nim klasy 1, 2 i 3-ej relacji Warszawa—Paryz

Komunikacja z Czechostowacjg bedzie utrzyma-
na nadal 3-ma pociggami pbspiesznymi, z ktorych
jeden” przez Wroctaw— Miedzylesie z wagonami
bezposrednimi relacji Warszawa—Praga, Gdynia—
Praga i Szczecin Praga, a dwa przez Stalino-
gréd Zebrzydowice—Bogumin z wagonami bez-
posrednimi relacji Warszawa—Praga i Warszawa—
Bratystawa.

Komuikacja z Wegrami i Rumunig bedzie za-
pewniona pos$piesznym pociggiem nocnym War-
szawa— Stalinogréd—Bogumin z wagonami sypial-
nymi relacji Warszawa—Budapeszt 3 razy w ty-
godniu i Warszawa—Bukareszt 4 razy w tygod-
niu oraz wagonami bezposrednimi 2 i 3 klasy War-
szawa—Budapeszt i Odra—Budapeszt.

W Bukareszcie nawigzano potaczenie z Bulgarig
przez Giurgiu Ruse i przejazd do Sofii zapew-
niono badZz wagonami sypialnymi relacji Berlin—
Sofia i Moskwa—Sofia, badz bezposrednimi 2 i 3
kl. Budapeszt— Sofia.



W komunikacji z Francjg, oprocz potaczen bez-
posrednich przez Berlin, ustalono bezposrednie
potaczenie  pociagiem pospiesznym  dziennym
,»Orient Express“ przez Zebrzydowice—Prage—
Norymberge—Strasburg z wagonami relacji War-
szawa—Paryz sypialnym, 3 razy w tygodniu i bez-
posrednim kl. 1, 2 i 3 codziennie.

W komunikacji z Austrig i Wiochami beda pro-
wadzone w nocnym pociggu pospiesznym Warsza-
wa— Stalinogréd—Bogumin wagony bezposrednie
Warszawa—Wieden codzienie i sypialny Warsza-
wa—Rzym 3 razy w tygodniu oraz wigczany do te-
go pociggu w Boguminie wagon bezposredni Gdy-
nia—Triest 4 razy w tygodniu.

Waznym, niewatpliwie, dla komunikacji z za-
chodem bedzie nawigzanie nowego bezposredniego
potaczenia ze Szwajcarig przez Wieden wagonem
sypialnym, przewidzianym na razie na prébe 2 ra-
zy w tygodniu w relacji Warszawa—Bazylea w
pociggu nocnym Warszawa—Bogumin.

W "Bazylei ustalone jest skomunikowanie z Pary-
zem i podréz ta droga z Warszawy do Paryza
trwac¢ bedzie okoto 48 godzin.

Komunikacja ze Szwecja, jak tez komunikacje
miedzy krajami skandynawskimi z jednej strony,
a krajami demokracji ludowej z drugiej strony
tranzytem przez Polske zapewnia pociag pospiesz-
ny ,,Balt Orient Express*“ (BOE), ktérego rozkiad
jazdy i kursy bezposrednie ustalono w Nicei na
Komisji pod przewodnictwem delegacji PKP, jako
zarzadu kierujgcego sprawami tej komunikacji:

Trasa pociggu BOE przebiega ze Sztokholmu
przez Malmo do Trelleborga z potgczeniem w Mal-
moé z Oslo i Kopenhaga, a dalej promem do Odry
Port, skad przez Poznan—Kutno do Warszawy.
Rozkiad jazdy na okres 17.V.53 r. ulozono na
bazie rozktadu jazdy pociggu, kursujgcego obecnie
w tej komunikacji jeden raz w tygodniu. Odjazd
ze Sztokholmu z wagonem sypialnym do Warsza-
wy ustalono w poniedziatki, a czas odjazdu — w
2 wariantach: o g. 16.00 do 9.Vl i o godz. 13.00 od
10.V1 z przyjazdem niezmiennym do Warszawy we
wtorki 0 g. 21 m. 17.

Doceniajgc znaczenie, jakie w okresie letnim
pociag ten bedzie miat dla usprawnienia potaczenia
Pomorza Szczecinskiego z Warszawg, ustalono je-
go codzienne kursowanie miedzy Odrg i Warsza-
wag z wagonem restauracyjnym ,,Orbis*.

Dla komunikacji z Odry w kierunku potudnio-
wego wschodu utozono drugi pocigg pospieszny
miedzynarodowy z odjazdem o godz. 18.30, a wiec
Po uptywie 10 godzin od przyjazdu ze Szwe-
cji promu, kursujgcego tylko jederf raz w tygod-
niu. Pociag ten przebiega przez Poznan—Wro-
ctaw—Bogumin—Budapeszt—Bukareszt 'do Sofii,
majgc po drodze odgatezienia, z Poznania do War-
szawy, z Warszawy przez Wroctaw do Pragi
‘ z Warszawy przez Stalinogréd do Pragi, Wiednia,
Rzymu i w kierunku Budapesztu, nie liczac szere-
%UC'i:nI{\ych odgatezien na liniach NRD, CSD, MAV

W kierunku odwrotnym rozklad jazdy pociggu
zachowuje ciagtos¢ ruchu i zapewnia komunikacje
2 Sofii, Bukaresztu, Budapesztu, Pragi i Warsza-

PrzeSl. Kolejowy

wy na poéinoc, az do Sztokholmu bez dluzszych
przerw po drodze, czego nie mozna bylo osiggnac
w kierunku péinoc-potudnie ze wzgledu na trud-
nosci w ruchu promowym.

Komunikacja bezposrednia z Warszawy do
Sztokholmu zapewniona bedzie od 17.V.53 r. bez-
posrednim wagonem sypialnym z Warszawy, jak
dotychczas, w poniedziatki z odjazdem o g.
22 m. 35 i przyjazdem do Sztokholmu w -Srody
0 godz. 8 m. 10.

B. RUCH WEWNETRZNY

Zasadniczej pracy, zwigzanej z ustaleniem no-
wego rozkiadu jazdy poc. pasazerskich dokonano
na komisji miedzydyrekcyjnej w Kutnie w dniach
28.X, 28.X1.52 r. pod przewodnictwem Departamen-
tu Ruchu Ministerstwa Kolei (Wydziat Organizacji
Ruchu Pasazerskiego) przy udziale Deaprtamen-
jjow Mechanicznego, Handlowo-Taryfowego, Dro-
gowego i Planowania Ministerstwa Kolei, wszyst-
kich Dyrekcji Okregowych Kolei Panstwowych,
Ministerstwa i Dyrekcji Okregowych Poczt i Te-
legrafow, PPK ,,Ruch“, PWSIR ,Orbis“, Central-
nego Zarzadu Przemystu Mleczarskiego oraz Cen-
trali Rybnej, i

Jezeli na konferencji europejskiej w Nicei usta-
lono rozkiad jazdy pociagéw i kursy wagonoéw bez-
posrednich tylko w komunikacji miedzynarodowej,
co stanowi niewielki fragment w ogdélnym uktadzie
ruchu, to na komisji w Kutnie opracowano w zasa-
dzie catos¢ nowego rozkladu jazdy pociggéw pasa-
zerskich z pozostawieniem dyrekcjom o.k.p. do
przepracowania w swoich siedzibach tylko frag-
mentéw w zakresie ruchu miejscowego i podmiej-
skiego.

Istniejgce juz obecnie rézne trudnosci, jak: nie-
wystarczajgca ilos¢ parowozow wilasciwych serii
z przyczyny uszkodzen technicznych i brakoéw ma-
teriatowych, niedostateczna ilos¢ i dlugos¢ toréow
stacyjnych, a z drugiej strony zaplanowane na rok
1953 prace drogowe w zakresie Sredniego i kapital-
nego remontu toréw i mostoéw, inwestycje, elektry-
fikacja odcinkéw oraz wzrastajgce w bardzo po-
waznym stopniu przewozy towarowe, znalazty swo-
je odbicie w nowym -rozkiadzie jazdy pociggow,
ktory opracowano pod katem zapewnienia peinej
i niewatpliwej jego realnosci w wykonaniu ruchu
pociggow.

Realnos¢ rozkladu jazdy, to zachowanie wszyst-
kich warunkéw bezpieczenstwa ruchu, to zapew-
nienie petnej regularnosci kursowania pociggow,
ktora na przetomie roku 1952 i 1953 ulegta powaz-
nemu zatlamaniu, to wreszcie celowos¢ utozonych
tras pociagéw i zapewnienie podréznym dogodnych
potaczen.

Na momenty warunkujgce realnos¢, a szczegol-
nie na konieczno$¢ zapewnienia peilnej regular-
nosci ruchu, potozono gtéwny nacisk podczas prac
komisji w Kutnie i dlatego nowy rozkiad jazdy,
uwzgledniajgc ujawnione juz w ciggu 1952 roku
trudnosci i niedomagania oraz wszystkie przewidy-
wane na rok 1953 niekorzystne warunki i trudno-
Sci eksploatacyjne, nie tylko nie przyniesie zad-
nych rewelacyjnych zmian w zakresie przyspie-
szenia ruchu pociggéw, ale, odwrotnie, w wielu
przypadkach przewiduje obnizenie szybkosci.
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Wzrost masy towarowej oraz wspomniane juz
wyzej trudnosci ruchowe, z ktérych najwieksze to
roboty drogowe na magistralach, nie tylko nie poz-
walajg na rozbudowe ruchu pasazerskiego do roz-
miarow odpowiadajgcych wskaznikom planu prze-
wozu podréznych, ktérych koleje nasze w roku bie-
zacym majg przewiez¢ o 70 milionéw wiecej, ani-
zeli w r. 1952, ale zmuszajg do czeSciowego jego
ograniczenia na korzys¢ ruchu towarowego oraz
na rzecz zabezpieczenia w mozliwie petnym stop-
niu ruchu miejscowego i podmiejskiego dla Swiata
pracy.

Stad tez w ruchu dalekobieznym nastgpi pewne
uszczuplenie w zakresie ilosci potgczen miedzy nie-
ktorymi osrodkami, np. w relacji Warszawa —
Krakéw przez Radom ilos¢ par pociagéw bezpo-
Srednich zmniejszono z 4 do 3, w relacji War-
szawa—Stalinogréd skasowano jednag pare pocig-
gow pasazerskich, a pocigg pospieszny Gdynia—
Krakéw kursujacy sezonowo do Zakopanego bedzie
prowadzony w ciggu calego roku tylko w relacji
Gdynia—Krakow.

Ogodlnib na sieci PKP ilos¢ pociggéw dalekobiez-
nych pasazerskich zmaleje o 50 w poréwnaniu do
lata roku ubiegtego, a natomiast wzrosnie ilos¢ po-
ciaggoéw w ruchu miejscowym i podmiejskim o 149.

Réwnoczesnie, w zwigzku z zaplanowanymi pra-
cami drogowymi na szeregu linii magistralnych
i w uwzglednieniu innych koniecznych elementéw
natury technicznej, wydtuzono czas przejazdu nie-
ktérych pociggéw dalekobieznych w granicach do
30 minut. Jednakze, pomimo niekorzystnych dla
ruchu dalekobieznego warunkéw, uzyskano w pew-
nych przypadkach i ulepszenia komunikacyjne,
np.: sezonowy pociag pospieszny Warszawa—Za-
kopane przez Czestochowe— Spytkowice ustalono
w relacji Warszawa—Krynica przez Czestochowe—
Krakéw calorocznie z przyjazdem do Krynicy
0 godz. 9 m. 28, a w sezonie (czerwiec — wrze-
sien) w pociggu tym bedzie prowadzona réwniez
grupa wagonoéw bezposrednich w rejonach Warsza-
wa—Zakopane i t6dz— Zakopane; usprawniono
potaczenie Warszawy z Wroctawiem przez zmia-
ne rozkiadu jazdy pociggu pasazerskiego z odjaz-
dem po godz. 16-tej i przyjazdem do Wroctawia
0 godz. 0,40, zamiast dotychczasowego przyjazdu
0 godz. 3 m. 11; ulepszono komunikacje miedzy
Warszawag i Poznaniem przez wprowadzenie na
okres letni codziennego pociggu pasazerskiego
przyspieszonego, ktory obecnie kursuje tylko je-
den raz w tygodniu, z odjazdem z Warszawy
0 godz. 0.30 i przyjazdem do Poznania o0 godz.
6.00; pocigg ten wprowadzono dla odcigzenia nad-
miernie przepetlnionego w okresie letnim pociggu
pospiesznego ,,Nord — Express®.

C. PRZEBIEGI POCIAGO-KILOMETROW

Przebiegi poc.-km w ruchu pasazerskim na rok
1953, weditug opracowanego rozktadu jazdy, w sto-
sunku do wykonania z roku 1952 wzrosng ogolnie
0 0,48%, a w stosunku do planu o 0,2%.

Na ogolne zwiekszenie przebiegéw o 0,48% zio-
zyto sie:

1) zwiekszenie przebiegow:

a) pociagéw pospiesznych o 7,2% czesciowo kosz-

tem pociagdéw pasazerskich dalekobieznych, a czes-
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ciowo w zwigzku z uczestotliwieniem ruchu pocia-

> gbéw sezonowych w okresie letnim;

b) pociggéw miejscowych i podmiejskich dla do-
wozu Swiata pracy o 2,2%;

2) zmniejszone przebiegi pociggow:

a) pasazerskich dalekobieznych o 4,1%,

b) mieszanych osobowo-towarowych o 1,9%.

Dominujgca pozycje w ruchu pasazerskim stano-
wig pociggi miejscowe i podmiejskie, ktérych ogol-
ny udziat w przebiegach w r. 1953 wyniesie 68,4%,
podczas gdy w roku 1952 udziat ten wynosit tyl-
ko 62,4%. Jest to naturalny wynik zachodzacych
przemian w strukturze gospodarczej naszej Ludo-
wej Ojczyzny, przemian, ktére na tle niespotyka-
nego dotychczas tempa uprzemystowienia i rozbu-
dowy kraju naktadaja na kolej bardzo powazne
i coraz trudniejsze zadania przewozu masy towa-
rowej, a rownolegle i przewozu ogromnej masy sit
roboczych.

Dlatego tez i ruch pasazerski dalekobiezny, jako
zajmujacy bez watpienia w ogoélnej gospodarce na-
rodowej stopien hierarchicznie nizszy, musi w tych
warunkach ulega¢ pewnym ograniczeniom, zabez-
pieczajac potrzeby komunikacyjne miedzynarodo-
we i wewnetrzno-krajowe w rozmiarach niezbed-
nie koniecznych.

Wysuwana w zwigzku z tym koncepcja prowa-
dzenia mniejszej ilosci pociggéw dalekobieznych,
lecz o wiekszym ciezarze, spotkata sie na razie
z czesciowg tylko realizacjg w nowym rozkladzie
jazdy ze wzgledu na nieprzystosowanie wiekszosci
stacji do prowadzenia zbyt dlugich pociggéw, jak
rowniez z obawy na obnizenie regularnosci ruchu
pociagoéw, szczego6lnie w okresach masowych prze-
jazdow oraz w przypadku niekorzystnych warun-
kéw atmosferycznych.

W przysziosci jednak zagadnienie to bedzie mu-
siato by¢ pogtebione i realizowane w wiekszym
stopniu, jako nieodzowna konieczno$¢ w obecnych
warunkach techniczno-ekonomicznych sieci PKP.

D. OSTRZEZENIA STALE | CZASOWE

Jakkolwiek w globalnej sumie na rok 1953 prze-
widziano mniej ostrzezen niz byto w roku 1952, to
jednak plan robét drogowych przewiduje powazny
wzrost ostrzezen, wymagajacych zwolnienia jazdy
do 5 km/godz., ktére dla ruchu pociagéw, zwilasz-
cza ciezkich, sg szczegolnie -uciazliwe.

Na tle tak powaznego zwiekszenia ilosci ostrze-
zen, wymagajacych zwolnienia jazdy do 5 km/godz.
z pilotem, nasuwa sie przypuszczenie, ze stuzba
drogowa hnie przejawia dostatecznie sprezystej
walki z ostrzezeniami, ze dla wlasnego uspokoje-
nia stosuje srodki najwygodniejsze dla siebie ze
wzgledu na zachowanie pelnego bezpieczenstwa
ruchu, nie baczgc na to, ze stan objektu nie zaw-
sze wymaga zwolnienia jazdy az do 5 km/godz.
i to z pilotem i ze takie zwolnienia szczegdlnie do-
tkliwie godza w ruch pociggow.

E. SZYBKOSC HANDLOWA | TABOR

W Swietle przedstawionych przemian w konfi-
guracji ruchu pociggébw oraz przewidywanych wa-
runkow technicznych jego wykonania szybkos$¢
handlowa w nowym rozkiadzie jazdy w poréwna-
niu z szybkoscig handlowag planowana w rozkia-



dzie jazdy z roku 1952 ulegnie obnizeniu o 1,62%.
Zanizenie to spowodowane jest, jak o tym
wspomniano juz wczesniej, koniecznoscig urealnie-
nia rozktadu jazdy, w ktéorym nalezato uwzgled-
ni¢ szereg niekorzystnych dla ruchu pociggéw ele-
mentéw, a wiec prace drogowe, inwestycje, elek-
tryfikacje, brak dostatecznej ilosci parowozéw
wihasciwych serii, konieczno$¢ zwiekszenia posto-
jow na szeregu stacjach dla potrzeb technicznych
i operacji handlowych i pocztowych, a wreszcie
zanizajaco na szybkosci handlowej odbita sie coraz
bardziej pogtebiajaca sie przewaga ruchu miejsco-
wego i podmiejskiego 0 nizszej przecietnej szyb-
kosci nad ruchem szybszych pociggéw dalekobiez-
nych.

Zabezpieczenie taboru do wykonania ruchu we-
diug nowego rozkiadu jazdy jest w dalszym ciggu
niewystarczaj gce.

Brakujgca ilos¢ wagonéw osobowych na pokry-
cie pelnego zapotrzebowania bedzie musiata byc¢
w letnim okresie szczegodlnie wzmozonych przejaz-
déw uzupetniona wagonami krytymi, ktére z
uszczerbkiem dla ruchu towarowego beda musiaty
by¢ odstapione na potrzeby ruchu pasazerskiego po
uprzednim ich umeblowaniu i przystosowaniu do
przewozu os6b. Wagony te, tzw. ,,towosy“, beda u-
zywane na najkrétszych odlegtosciach w pociggach
podmiejskich i miejscowych.

Niedob6r wagonéw osobowych do wykonania
ruchu wystapit réwniez w zwiazku z koniecznosciag
rozluznienia w wielu przypadkach zbyt krotkich
przejs¢ skltaddw z pociggu na pocigg na stajach
zwrotnych i weztowych. Jest to konieczne z jednej
strony dla zapewnienia regularnosci ruchu po-
ciaggébw, a z drugiej strony umozliwia grunto-
whniejsze badanie techniczne i obrzadzanie skia-
déw oraz przygotowanie ich do drogi w stanie pet-
nej technicznej sprawnosci, czystosci, oswietlenia
i ogrzewania. Jest to wiec podyktowane troska
0 zapewnienie wlasciwych wygéd i punktualnosci
podrézowania.

W dazeniu do usprawnienia obstugi i utrzyma-
nia wagondw osobowych Ministerstwo Kolei
zwieksza zatrudnienie kobiet w stuzbie konduktor-
skiej i rozwaza mozliwo$¢ ustanowienia w ruchu
dalekobieznym konduktorek-przewodniczek, ktore
na wzor kolei ZSRR, oprocz czynnosci kondukto-
row rewizyjnych, spetlniatyby czynnosci porzadko-
wych w przydzielonych im do obstugi wagonach.

Duzo korzystniej wypadto zapotrzebowanie paro-
wozoéw do ruchu pasazerskiego w nowym rozkta-
dzie jazdy, albowiem ilos¢ potrzebnych parowo-
z6w czynnych zmniejszy sie o 4,1%, a rownoczes-
nie dobowy przebieg, ktory jest wyktadnikiem
pracy parowozow, zwiekszy sie o 2,7%.

Na poprawe tego wskaznika wptynat korzyst-
niejszy uktad turnuséw parowozowych, uzyskany

w wyniku zwiekszenia ilosci pociagéw miejscowych
i podmiejskich, co pozwolito na fatwiejsze powig-
zanie przebiegébw w poszczegoélnych pociggach w
catkowity obieg, a przez to na zmniejszenie diuz-
szych nieprodukcyjnych postojow na stacjach
zwrotnych.

F. RUCH ELEKTRYCZNY | MOTOROWY

Na podwarszawskich odcinkach podmiejskich
z czynng juz trakcjg elektryczng utozono rozkiad
jazdy pociagow elektrycznych w dostosowaniu do
istniejgcych warunkéw technicznych i z uwzgled-
nieniem zmian w zakresie technicznym, jakie beda
wprowadzone do dnia 17.V.53 r.

W rozkiadzie jazdy pociggow elektrycznych za-
stosowano rytmicznos¢ ruchu z pewnymi, zresztg
nieuniknionymi odchyleniami, ze wzgledu na ruch
innych rodzajéw pociggéw po tych samych torach.

Rytmicznos$¢ ruchu wyrazona jest w wyznacze-
niu dla kazdego posterunku ruchu czasu przejazdu
pociaggu w tych samych minutach kazdej godziny,
a przy wiekszej czestotliwosci w zachowaniu row-
nych odstepéw czasu miedzy pociggami przy
utrzymaniu tych samych koncowych minut, np.:
7.10, 7.30, 7.50, 8.10, 8.30 itd. na zasadach wykresu
rownolegtego.

Z braku dostatecznej ilosci jednostek elektrycz-
nych (zespotow tréjwagonowych) sklady pociggéw

zestawiane sg z 2 jednostek, a niektore tylko
pociagi w godzinach szczytowego ruchu podroz-
nych obstugiwane sg 3 jednostkami.

W miare doptywu nowych jednostek skiady

dwujednostkowe bedg uzupelnione 3 jednostka,
dajac maksymalnie mozno$¢ przewiezienia okoto
2.000 os6b w pociagu.

W zwigzku z prowadzong elektryfikacja odcin-
ka Zyrardow—Skierniewice rozktad jazdy poc.
elektrycznych opracowano réwniez dla relacji
Warszawa—Skierniewice z tym jednak, ze ze
wzgledu na brak wysokich peronéw pociagi elek-
tryczne beda obstugiwane sktadami z wagonéw
osobowych trakcji parowej i lokomotywami elek-
trycznymi (elektrowozami). Jednakze termin ukon-
czenia prac elektryfikacyjnych moze ulec zwioce
i dlatego podjecie ruchu elektrycznego do Skiernie-
wic, moze dozna¢ opdznienia.

Jako uzupelnienie komunikacji dalekobieznej
trakcji parowej w nowym rozkiladzie jazdy od
17.V. r.b. bedzie uruchomiony na okres letni po-
cigg motorowy ekspresowy w relacji Warszawa—
Gdynia przez ltawe.

Przedstawiona analiza nowego rozkiadu jazdy
daje uzasadnione podstawy do przewidywania,
ze zaspokoi on konieczne potrzeby komunikacyj-
ne w ruchu pasazerskim i ze pozwoli na utrzyma-
nie regularnosci ruchu pociggéw na wysokim po-
ziomie-.

DO NASZYCH CZYTELNIKOW

Pragnac zaciesni¢ kontakt z terenem i zblizy¢é nasze czasopismo do szerokich rzesz koleja-
rzy, zwracamy sie do wszystkich naszych Czytelnikbw z apelem o nadsytanie swych uwag

o artykutach zamieszczanych w tym czasopismie
Prosimy o rzeczowa krytyke, mozliwie poparta przyktadami

oraz o zagadnieniach w
z praktyki

nich poruszanych.
zawodowej, krytyke,

ktéra bedzie w miare moznosci na tamach czasopisma wykorzystana.
Za zamieszczong w naszym czasopismie korespondencje autorzy otrzymywaé bedg hono-

rarium autorskie wedtug ustalonych stawek.

REDAKCJA

175



noiry styl pracy nydziatotu ruchu DOKP

(Artykut dyskusyjny)

Mgr. inz.

EDWARD MALUNOWICZ

331.87:656.223.2:625.282.(438)

Artykut i,wi. Matunowicza ,O nowy styl pracy wydziatéw

ruchu DOKP* podaje:

1). przykiad szczeg6towej analizy obrotu wagonu, 2). krotkg analize obrotu parowozu
i stopnia jego wykorzystania przez stuzbe ruchu, 3). omdéwienie na przyktadzie skut-

kéw ekonomicznych jazdy okrezne: 4)
eksploatacyjnych od strony finansowej.

omdwienie

koniecznosci oceny czynnikéw

Intencjg autora jest wywotanie na ten temat rzeczowej dyskusji.

odstawowg produkcjag kolei sg przewozy tadun-

kéw i pasazeréw, Srodkami Za$s dla wykonania

tych przewozéw — pociggi towarowe i pasazer-
skie.

Uruchamianie i prowadzenie ruchu pociggéw nalezy
do stuzby ruchu, na szczeblu za$ dyrekcji do wydzia-
tu ruchu. Naczelnik stuzby ruchu za posSrednictwem
dyspozytury ruchu przy pomocy swoich zastepcow
i kierownikéw dziatow kieruje ruchem pociggéw na
terenie catej dyrekcji.
poza nielicznymi na og6t okresa-
mi specjalnie wzmozonych przewozédw, nie wymaga
w zasadzie statlego operatywnego kierownictwa, gdyz
ruch ten charakteryzuje sie statoScig i duza regular-
noécig biegu pociggéw w granicach 90-99%), tak ze
naczelnik stuzby ruchu nie ma trudno$ci z jego kie-
rowaniem.

Ruch pasazerski,

Zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa ruchu to-
warowego, ktory charakteryzuje sie bardzo zmiennym
natezeniem w poszczeg6lnych okresach czasu (dni ty-
godnia, dekady miesigca i miesigce w roku) oraz znacz-
nie mniejszg regularnosciag (70—90%) biegu pociggow
i dlatego wymaga statego operatywnego kierownictwa
ze strony naczelnika stuzby ruchu.

Aby méc nalezycie kierowaé ruchem pociggéw, po-
trzebna jest znajomo$¢ zadan planowych i wykonania
planu w okresach ubiegtych. Stuzba ruchu otrzymuje
z Ministerstwa Kolei zadania planowe na okres rocz-
ny, na podstawie ktérych opracowuje swoéj wycinek
szczeg6towego planu rocznego z podziatem na kwar-
taly. Niezaleznie od tych zadan otrzymuje stuzba ru-
chu takze operatywny plan kwartalno-miesigczny oraz
korekty tego planu na okresy miesiegczne. Plany ope-
ratywne okreS$lajag faktyczna wielko$¢ pracy oczekujag-
cg stuzbe ruchu w najblizszym kwartale i miesigcu.

Réwnie wazng rzeczg dla wtasciwej pracy stuzby
ruchu jest operatywna i stata analiza wykonywanej
pracy, a ona jest wtasnie jednym z najstabszych pun-
ktow w dotychczasowej pracy wydziatéw ruchu. Ope-
ratywna analiza wykonywanej pracy powinna by¢
doktadna, biezaca i obejmujgca catkpwity zakres pra-
cy i dotyczy¢ powinna nie tylko globalnych wynikéw,
ale przede wszystkim ich elementéw sktadowych, gdyz
tylko wéwczas analiza speini nalezycie swoje zadanie.

Analiza ta opiera sie na sprawozdawczos$ci opera-
tywnej, sporzadzanej przez dyspoztyure ruchu, a takze
na danych otrzymywanych od innych wydziatow.
Sprawozdawczo$¢ ta opiera sie na danych telefonicz-
nych i to naklada odpowiedzialno$¢ na pracownikéw
podajacych i zbierajacych te dane, za$ na kierownic-
two wydziatu ruchu odpowiedzialno$¢ w zakresie kon-
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a to dla zapewnienia mozliwie duzej
operatywnej.

troli ich pracy,
doktadnos$ci sprawozdawczos$ci

Obecnie otrzymywane codziennie operatywne dane
statystyczne dotyczg pracy wagonoéw towarowych (ra-
port o pracy wagonodw), pracy wagonow osobowych
oraz ruchu pociggéw towarowych i pasazerskich. Z da-
nych tych oblicza sie dla catej dyrekcji ilostan robo-
czy, ilostan wytaczonych z ruchu, ilo§¢ zatadowanych
i wytadowanych wagonéw, prace wagondéw towaro-
wych z podziatem na rodzaje wagonéw i wspéiczynnik
obrotu wagonu towarowego, nastepnie mozna ustali¢
ilostany wagon6éw osobowych z podzialtem na rodzaje
(tylko dla wagondéw wtasnych), dalej wielko$ci wyko-
nanych pociggo-km, bruttotonokm, przecietny ciezar
brutto i netto pociggu, przecietng szybko$¢ handlowa
i techniczng zar6wno dla ruchu towarowego, jak i pa-
sazerskiego.

Te wszystkie dane sg codziennie badane i analizo-
wane przez kierownictwo wydziatu ruchu i na ich
podstawie sa opracowywane plany na okresy nastep-
ne, a takze wskazowki i wytyczne dla jednostek li-
niowych, Analiza ta jednak obejmuje wylacznie wy-

niki globalne i dotyczy tylko pracy wagonéw oraz
ruchu pociagébw, a nie uwzglednia wcale gospodarki
parowozowej i dziedziny kosztow witasnych przewo-

z6éw i dlatego nie spetnia nalezycie swego zadania.

Jednym z najwazniejszych wskaznikéw pracy kolei
jest wspoéiczynnik obrotu wagonu towarowego, ktory
jest dotychczas analizowany jedynie przez stuzbe ru-
chu i to jako wynik globalny. Dla doktadniejszej ana-
lizy wspéiczynnika obrotu wagonu towarowego nie-
zbednym jest podzieli¢ go na czynniki sktadowe i wéw-
czas stanie sie widoczne, ze wielko$s¢ wspoiczynnika
obrotu zalezy od pracy nie,tylko stuzby ruchu, ale
i od pracy stuzby handlowej, a nawt i mechanicznej,
drogowej oraz elektrotechnicznej, tych ostatnich w za-
kresie szybkosci handlowej pociggéw towarowych
i przetrzymywania wagonéw pod czynno$ciami tadun-
kowymi (przy przesytkach stuzbowych i gospodar-
czych).

Dla statej i biezacej analizy wspdiczynnika obrotu
mozna go podzieli¢ na trzy zasadnicze cztony: pobyt
wagonu w pociggu, postéj wagonu na stacjach (poza
pociggiem), podczas czynno$ci tadunkowych i postoj
wagonu ng stacjach (poza pociggiem) dla celéw tech-
nicznych, przy czym postoje wagonu na stacjach mozna
podzieli¢ na bardziej szczeg6towe elementy (sposéb
obliczania wspoétczynnika obrotu podano w art. pt.
,Obliczanie obrotu wagonu towarowego w ,Przegla-
dzie Kolejowym® nr. 9 z 1952 r.).

Na wielko$¢ cztonu pierwszego ma zasadniczy wplyw
szybko$¢ handlowa pociggéw towarowych, wysokos¢



ktorej zalezy takze od stuzby mechanicznej (utrzy-
manie rozktadowych- czaséw jazdy, stosowanie w razie
potrzeby skréconych czaséw jazdy, zwiekszanie po-
stojow pociggu na stacjach wskutek defektow paro-
wozéw, czy wagondéw itp.) stuzby drogowej (ilos¢
zmniejszen szybkos$ci biegu pociggébw z powodu ro-
b6t drogowych i stanu nawierzchni i podtorza, ilos¢
i czas zamkniecia toré6w na szlakach itp.), stuzby ele-
ktrotechnicznej (ilo§¢ zmniejszen szybko$ci biegu po-
ciagéw z powodu stanu urzadzen zabezpieczajgcych
ruch) i stuzby handlowej (zwiekszenie postojéw pociag-
gu na stacjach dla czynnosci handlowych).

Na wielko$¢ czionu drugiego ma wptyw stuzba ru-
chu co do czasu oczekiwania wagonu na podstawie-
nie lub zabranie z punktéw tadunkowych i stuzba
handlowa co do postoju wagonu podczas czynnosSci
tadunkowych. Niezaleznie od tego na wielko$¢ cztonu
drugiego maja réwniez nieraz wptyw i inne sluzby,
ktére zatadowywujag Ilub wytadowywujg wagony
z przesytkami stuzbowymi lub gospodarczymi.

Na wielko$¢ cztonu trzeciego ma wplyw w zasadzie
tylko stuzba ruchu, chociaz wptyw posredni na wiel-
kos¢ tego cztonu majg takze i inne stuzby, jak stuzba
mechaniczna — odno$nie stanu parowoz6w manewro-
wych i wydajnos$ci 'eh pracy, stuzba elektrotechnicz-
na — odno$nie stanu urzadzen bezpieczenstwa i tacz-
nosci, stuzba drogowa — odnos$nie stanu rozjazdow
i uktadu toréw rozrzadowych.

Jak wida¢ z tego pobieznego przegladu, na wielkos¢
wspotczynnika obrotu wagonu majg wplyw najwaz-
niejsze stuzby dyrekcji.

Przy analizie wspoéiczynnika obrotu rzeczag stuzby
ruchu jest okresli¢ procentowy ,udziat* poszczegdlnych
stuzb w ewentualnym niewykonaniu zaplanowanego
wspoétczynnika obrotu, a takze okresli¢ potrzebne
Srodki dla jego poprawienia, przy czym nalezy wska-
zaé, w jakim stopniu zastosowany $rodek wplynie na
poprawienie wspoétczynnika obrotu.

Na przyktad stuzba mechaniczna ma na swoim kon-
cie okreslona ilo§¢ godzin op6znien pociggéw towa-
rowych w ciggu pewnego okresu czasu. Na podstawie
tych danych mozna okres$li¢, o ile km/godz zmniejszy-
ta sie wskutek tego szybko$¢ handlowa pociggéw to-
warowych z winy stuzby mechanicznej, a co za tym
idzie, mozna okresli¢, o ile sie zwigekszyta wskutek
tego wielko$¢ cztonu pierwszego wspotczynnika obro-
. tu. Wskutek defektu parowozéw manewrowych i braku
Parowozow zastepczych byta wstrzymana praca ma-
newrowa na pewng ilos§¢ godzin, a wskutek tego
ulegta zwiekszeniu wielko$¢ cztonu trzeciego (postdj
wagonu na stacjach technicznych) wspéiczynnika obro-
tu wagonu towarowego.

W pewnym okresie czasu np. ulegt zwigkszeniu po-
stdj wagonu pod czynno$ciami tadunkowymi, co
wPlyneto na zwiekszenie wielkoSci cztonu drugiego
wspétczynnika obrotu. W tym przypadku wyjasnien
Powinna udzieli¢ stuzba handlowa (ewentualnie takze
inne stuzby tadujgce i wytadowujgce przesytki stuz-
bowe i gospodarcze), a stuzba ruchu okresdla wptyw
zwiekszenia czasu postoju pod czynnos$ciami tadunko-
wymi na wielko$¢ wspoétczynnika obrotu.

W analogiczny sposéb nalezy rozpatrywaé¢ wplyw
elementéw czgstkowych, zaleznych od innych stuzb

.na wielko§¢ wspdiczynnika obrotu wagonu towaro-
wego.

Ponizej podano przyktad liczbowy wplywu niekto-
rych elementéw na wielko$¢ wspdiczynnika obrotu wa-
gonu towarowego, przyktad oparty na liczbach zupet-
nie dowolnych.

Tak wiec w okresie pewnego miesigca wykonany
zostat przez dyrekcje wspotczynnik obrotu wagonu to-
warowego w = 183 doby = 43,93 godz. (przy plano-
wanym w -= 1,72 doby = 41,46 godz.). Elementy skta-
dowe wspotczynnika obrotu mialy nastepujagce war-
tosci:

1) przecietna szybko$¢ handlowa pociggu towarowe-
go Vjj = 17,5 km/godz (plan — V h = 18, 5 km/godz.").
2) icurs wagonu ftadownego Lj = 1784 km (plan —
I, —= 1784 km),
3) stosunek kursu

wagonu préznego do tadownego

S = 0,535 (plan — S = 0,525),

4) catkowity kurs wagonu towarowego Lj-= 1784
1 + 0535 = 2738 km (plan — L, = 1784. (1 4
+ 0,525) = 272,1 km),

5) przecietny post6j wagonu pod operacjami tadun-
kowymi ti = 6,85 godz. (plan |i = 6,0 godz.),

6) przecietny post6j wagonu tadownego w oczekiwa-
niu na podstawienie pod wytadunek, lub zabranie po
zatadunku h = 7,25 godz. (plan — h = 7,40 godz.),
7) wspétczynnik pracy miejscowej m = 0,61 (plan —
m = 0,55),

8) przecietny czas postoju wagonu préznego na stacji

tadunkowej w oczekiwaniu na podstawienie, lub za-
branie ti = 4,23 godz. (plan = ti = 4,1 godz.),

9) odlegto$¢ miedzy stacjami postoju wagonu (poza
pociggiem n = 79,4 km (plan — n = 79,4 km.),

10) ilos¢ stacji postoju wagonu w czasie obrotu
273,8 !, . 272,1

1= 7974 = 345 (BBIL—1—"79/!
11) przecietny postéj wagonu na jednej stacji tc =*
= 8,2 godz. (plan — tc = 7,8 godz.), >

= 3,43)

12) post6j wagonu na wszystkich stacjach (poza po-
ciggiem) w czasie obrotu T ,= 8,2. 345 = 28,29 godz.
(plan — Tc= 78343 = 26,75 godz.),

13) .postdéj wagonu na stacjach technicznych w czasie

obrotu T2 = 28,29 — (6,85 + 7,25 + 4,23) 0,61 = 17.10
godz. (plan — T2= 26,75 — (63 + 74 + 41) . 055 =
= 16,96 godz).

Na podstawie warto$ci wyzej wymienionych elemen-

tow mozna okres$li¢ wielkosci poszczeg6lnych cztonow
wspétczynnika obrotu wagonu towarowego.
1. czton pierwszy — pobyt wagonu w pociggu:
2738 27?7 1
= = 15,64 godz. (plan — P = -"'"'-= 147
1/,5 18,5
godz.)
2. Czion drugi — postéj wagonu na stacjach tadun-
kowych: "
£ = (685 + 725). 061 = 8,61 godz. (plan — t =
= 63 + 74). 055 = 7,54 godz.).
3, Czton trzeci — postdéj wagonu na stacjach dla ce-

low. technicznych:

T = 423061 + 17,10 =
055 + 16,96 =

19,68 godz. (plan — T = 4,1
19,22 godz.).

Stad wspoiczynnik obrotu wagonu wyniesie:
W = P + t + T = 1564 + 861 + 19,68 =
godz. = 1,83 doby (plan W = P + £ + T =
+ 754 + 19,22 = 41,46 godz. = 1,72 doby).

Teraz mozna przeanalizowaé przyczyny niewyko-
wspétczynnika obrotu oraz stwierdzi¢, jakie

43,93
14,70 +

nania
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stuzby sga za to odpowiedzialne. Analizowacé¢ trzeba

kolejno sktadowe cztony wspodtczynnika obrotu.

Wielko$¢ pierwszego zostata przekroczona o 15,64 —
14,70 = 0,94 godz., niewykonanie planu powstato wsku-
tek:

1) przekroczenia stosunku kursu wagonu préznego do
tadownego, pogorszenie tego stosunku mogto nastgpic
z przyczyn niezaleznych od kolei (zmiana struktury
tadunkowej), albo tez wskutek gorszej dyspozyciji
préznym taborem, w tym ostatnim przypadku pogor-
szenie to trzeba zapisa¢ na minus stuzby ruchu (tak
przyjeto w tym przykiadzie), pogorszenie tego stosun-
ku spowodowalo wydtuzenie catkowitego kursu wa-

273,8 — 2721
S°nu 0 - 272 - ' — 0.63% i przez to pogor-
szyta sie wielko$¢ czlonu pierwszego o« N
100
= 0,09 godz.,

2) niewykonania planu szybkos$ci handlowej, co spo-
wodowato dalsze pogorszenie wielkosci cztonu pierw-
3 ) 2721 272 1
szego wspdéiczynnika obrotu o ----- 1-_ — 1 = 1555

17,5 18,5

— 14,70 = 0,85 godz.

Wida¢ z powyzszego, ze na przekroczenie wielkosci
cztonu pierwszego wptyneto przede wszystkim niewy-
konanie szybkos$ci handlowej pociggéw towarowych
i dlatego nalezy przeanalizowaé przyczyny tego nie-
wykonania.

Zatézmy, ze w omawianym okresie wykonano
851000 poc. km., co przy zaplanowanej szybkosci han-

dlowej (i8,5 km'godz.) powinno da¢ 851000 = agonn
18,5
pociggo-godz. W rzeczywistos$ci pociggi te daty
17,5

= 48630 pociggo-godz., czyli suma op6Znien wszyst-
kich pociggéw (po odjeciu ewentualnego czasu skro-

cenia czaséw jazdy) wyniosta 48630 — 46000 = 2630

godz. Opobznienia powyzsze powstaly z winy stuzby
ruchu w 40% tj. 1052 godz., z winy stuzby mechanicz-
nej w 45% tj. 1184 godz., z winy stuzb> drogowej
(nieprzewidziane ostrzezenia) w 5%, tj. 131 godz.

i z pozostatych przyczyn w 10% tj. 263 godz.

Obecnie mozna obliczyé, w jakim stopniu zawinity
poszczegdblne stuzby w niewykonaniu pierwszego cztonu
wspoétczynnika obrotu, tzn. nalezy roztozy¢é 0.85 godz.
na w'w wymienione stuzby proporcjonalnie do udziatu
w powstatych opdznieniach.

Stuzba ruchu przyczynita sie do niewykonania szyb-
kosci handlowej w 40%, co daje 0,85.04 = 0,34 godz.,
stuzba mechaniczna w 45%, co daje 0,85.045 = 0,38,
stuzba drogowa w 5%, co daje 0,85.0,05= 0,04 godz. i po-

zostata w 10%, co daje 0,85.0,10 = 0,09 godz.

Wielkos¢ cztonu drugiego zostata przekroczona
o 861 — 7,54 = 1,07 godz. Przekroczenie to powstato
wskutek:

1) Zwiekszenia sig, w poréwnaniu z planem, prze-
ciethego postoju wagonu pod czynnos$ciami tadunko-
wymi o 685 — 6,30 = 0,55 godz., co daje w czasie
obrotu 6,85.0,61 — 6,30.055 = 0.72 godz. Gdyby wspo6t-
czynnik pracy miejscowej byt zgodny z planem, prze-
krocznie to wyniostoby 6,85.055 — 6,30.0,55 = 0,30
godz. i ta wielko$¢ obcigza stuzbe handlowa, réznica
za$ 0,72 — 0,30 = 0,42 godz. powstata wskutek zmia-
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ny struktury przewozowej (zmiana wspoétczynnika pra-
cy miejscowej) i jest niezalezna od kolei,

2) Przekroczenie czasu oczekiwania wagonu tadow-
nego na stacjach tadunkowych w czasie obrotu
o 7,25.0,61 — 7,40.0,55 = 0,35 godz. (mimo poprawienia
przecietnego czasu oczekiwania .0 7,40 — 7,25 = 0,15
godz). Gdyby wspétczynnik pracy miejscowej byt zgo-
dny z planem to wielko$¢ tego elementu ulegtaby po-
prawie o 7,40.055 — 7,25.0,55 = 0,08 godz., a zatem
zmiana struktury przewozowej pogorszyta wielko$¢ te-
go elementu o 0,35 + 0,08 = 0,43 godz.

Wielkos§¢ czionu trzeciego zostata przekroczona
0 19,68 — 19,22 = 0,46 godz. Przekroczenie to powsta-
to wskutek:

1) Zwiekszenia postoju wagonu préznego w czasie
obrom na stacjach tadunkowych w oczekiwaniu na
podstawienie lub zabraniie o 4,23.0,61 — 4,10.0,55 = 0,32
godz. Poniewaz przyjeto, ze postéj wagonu prdéznego
wynosi 30% postoju wagonu pod operacjami tadunko-
wymi i postoju wagonu tadownego na stacjach ta-
dunkowych, udziat poszczeg6lnych stuzb wynosi 30%
w w/w postojach. Na stluzbe handlowg wypada
0,3.0,3 — 0,09 godz., stuzba ruchu w zasadzie poprawi-
ta ten post6j o 0,3.0,08 = 0,02 godz., za§ zmiana struk-
tury przewozowej pogorszyla ten postéj o 0,3 (0,42 -r

+ 0,43) = 0,25 godz.,
2) Przekroczenie postoju wagonu w czasie obrotu
0 17,10 — 16,96 = 0,14 godz.

Zaktadamy, ze wskutek defektéw parowozéw mane-
ich w przewidzianych ter-
wagonéw prze-

wrowych i niewydawanja
minach tracono przy rozrzgdzaniu
cietnie dziennie 200 wagono-godz.

Miesiecznie to daloby 200.30 = 6000 wag-godz. stra-
conych z winy stuzby mechanicznej. Przecietna praca
dzienna wynosita w omawianej dyrekcji 4000 wago-
néw, co wymagato w/g planu 4000.1,72 = 6880 wag.
ilostanu roboczego, faktyczny za$ ilostan roboczy wy-
niést 4000.1,83 = 7320 wagonow. W ciggu miesigca po-
technicznych wyniést-

st6j wagondéw na stacjach

7320

y~3 -1'1.30 =2052000 wag. godz za$ w/g planu powi-
6880

men wynosi¢:-— -16,96.30 = 2035200 wag.godz., a za-

tem wskutek przekroczenia postoju wagonu na stac-
jach technicznych w czasie obrotu o 0,14 godz. stra-
cono 205200 — 2035200 = 16800 wag/godz., z tego
6000 wag.godz. z winy stuzby mechanicznej i 10800
wag. godz. z winy stuzby ruchu, co w procentach sta-
nowi odpowiednio 36% i 64%.

Przekroczenie o 0,14 godz. postoju wagonu na stac-
jach technicznych rozktada sie na stuzbe ruchu w 64%,
co daje 0,14.0,64 = 0,09 godz. i na stuzbe mechaniczng
w 36%, co daje 0,14.0,36 = 0,05 godz.

Obecnie mozna podsumowaé¢ wyniki i
udzialy poszczegélnych stuzb w przekroczeniu wspoh-
czynnika obrotu wagonu o 43,93 — 41,46 = 247 godz.

Na stuzbe ruchu przypada: z'
0,09+ 0,34 — 0,08 — 0,02+ 0,09=0,42 godz., co stanowi

wskazaé

1 czton Il czton Il czton
17% ogodlnego przekroczenia.
Na stuzbe mechaniczng przypada:

0,38+0,05 = 0,43 godz., co stanowi 17% ogélnego prze-
| czton Il czion
kroczenia.



Na stuzbe handlowg przypada:

030 + 0,09 = 0,39 godz., co stanowi 16% og6lnego

Il czton 11l czton
przekroczenia.
Na stuzbe drogowg przypada: 0,04 godz., co stanowi

I czton
2% ogdblnego przekroczenia.
Na inne przyczyny przypada: 0,09 godz., co stanowi
I czton
3% og6lnego przekroczenia.

Na zmiane struktury przewozowej przypada:
0,42+0,43. 0,25— _ i
it czton '™IIl czton
nego przekroczenia.

Z powyzszego zestawienia wida¢, ze na wskaznik
uwazany dotad za zalezny jedynie od stuzby ruchu
majag duzy wplyw takze i inne stuzby, jak réwniez
zmiana struktury przewozowej. W omawianym przy-
ktadzie specjalnie uwypuklono wptyw zmiany struktu-
ry przewozéw na wielko§¢ wspéiczynnika- obrotu wa-
gonu.

Przyktad powyzszy oparty zostal na liczbach dowol-
nych i ma zastosowanie dla dyrekcji tranzytowych
(mata warto§¢ wspoéiczynnika pracy miejscowej).
W dyrekcjach o wiekszej pracy wiasnej wzrasta udziat
cztonu drugiego w wielkosci wspdiczynnika obrotu
wagonu. W praktyce rezultaty moga by¢ zupetnie in-
ne, lecz sposéb przeprowadzenia analizy pozostaje ten
sam.

Na podstawie obecnej sprawozdawczos$ci analize ta-
ka mozna przeprowadzaé¢ na podstawie danych osta-
tecznych dla wynik6w miesiecznych. Dla okreséw
krétszych nalezatoby sie opiera¢ na danych operatyw-
nych nie tak dokltadnych i wszechstronnych, jak dane
ostateczne.

Rzeczg naczelnika wydziatu ruchu jest ustali¢ za-
kres analizy dla kazdego okresu i jej doktadnos$¢ za-
stosowang do warunkéw miejscowych. Niektére
elementy wspoétczynnika obrotu moga byé analizowa-
ne codziennie (posté' wagonu na stacji, postdj pod ope-
racjami tadunkowymi itp.), z warunkiem jednak do-
stosowania sprawozdawczos$ci operatywnej do tych ce-
low.

W zalezno$ci od warunkéw miejscowych i mozli-
wosci technicznych, wydziat ruchu powinien opraco-
waé metody analizy na poszczegdlne okresy sprawoz-
dawczos$ci oraz sposoby otrzymywania potrzebnych
danych, ostatecznych lub operatywnych. Nalezatloby
zerwa¢ z dotychczasowg praktyka analizowania po-
szczeg6lnych wskaznikéw i miernikow jako wielkos$ci
globalnych, a przej$¢ do analizy ich elementéw skta-
dowych, ktére pozwalajg na wyciggniecie wtasciwych
wnioskow.

W spoitczynnikiem

godz., co stanowi: 45% ogol-

obrotu wagonu towarowego nie
interesowata sie dotad zadna situzba, z wyjgtkiem
stuzby ruchu, ktéra znowu nie interesuje sie prawie
Wcale gospodarkg parowozowa, pozostawiajac te dzie-
dzine wytacznie stuzbie mechanicznej mimo, ze paro-
w6z conajmniej przez 12 godz. na dobe pozostaje w dy-
spozycji stuzby ruchu. | to jest drugie zagadnienie,
ktore nalezatloby poruszy¢ przy omawianiu pracy wy-
dziatu ruchu.

Do stuzby mechanicznej w zasadzie powinno nale-
ze¢ utrzymywanie parowozow w odpowiednim stanie
technicznym i dostarczenie ich gotowych do pracy

razem z druzyng parowozowg do dyspozycji stuzby ru-
chu. Parow6z z chwilg przejscia przez punkt kontrol-
ny, az do przejéScia przez takiz punkt do parowo-
zowni nalezy wytlacznie do stuzby ruchu, ktéra
tez odpowiada za ten okres pracy parowozu i jego
nalezyte wykorzystanie.

Czy stuzba ruchu przeprowadza obecnie jaka$ ana-
lize wykorzystania parowozOéw, czy czuje sie wspoétod-
powiedzialng za brak parowoz6w? Raczej nie i calg
troske o gospodarke parowozowag przerzuca ona na

stuzbe mechaniczng, ktéra ze swej strony stusznie
uwaza, ze przeciez i stuzba ruchu powinna réwniez
odpowiada¢ w tej dziedzinie. Dla uregulowania tego

zagadnienia nalezatoby przeprowadzi¢- praktyczny po-
dziat kompetencji i odpowiedzialno$ci obu stuzb w za-
kresie gospodarki parowozowej.

Potrzebny itostan parowozéw czynnych oblicza sie
na podstawie zadanej pracy i przecietnego dobowego
przebiegu parowozu czynnego. Przecietny dobowy

przebieg parowozu wynika z turnuséw parowozowych,
ktore sa opracowywane tacznie z rozkiadem jazdy.
Zadaniem stuzby ruchu jest takie prowadzenie ruchu
pociggéw, aby byly zachowane opracowane turnusy,
gdyz wszelkie wytrgcenia parowozu z jego turnusu
wymaga w zamian parowozu dodatkowego, ktérego
w tym czasie stluzba mechaniczna moze nie posiadac.
Jest to jedna z przyczyn powodujgca niepokrywanie
zapotrzebowania na parowozy przez stuzbe mechanicz-
ng. Wynika stad, ze najwazniejszym dla zachowania
turnuséw parowozowych jest regularne prowadzenie
ruchu pociggéw.

Stuzba ruchu ponosi réwniez odpowiedzialno$¢ za
nalezyte wykorzystywanie parowozO6w w czasie pozo-
stawania ich w jej dyspozycji. Parow6z w zasadzie
jest przeznaczony do prowadzenia pociggéw i wykony-
wania pracy manewrowej, a zatem przebiegi luzem,
postoje parowoz6w w oczekiwaniu na pociggi, postoje
parowozéw przy pociggach na stacjach poczatkowych
lub pos$rednich stanowig duzg strate w gospodarce pa-
rowozowej i wymagajag powaznych ilosci parowozéw
dodatkowych.

Analiza wykorzystania parowozéw dla ich wtasciwe]j
pracy przeprowadzona za okresy ubiegte powinna wy-
kry¢ powazne rezerwy, dlatego tez nalezy dokitadfije
bada¢, ile czasu parowozy wykonywaty swag wtasciwg
prace, a ile bezuzytecznie staly. Dla przeprowadzenia
podobnej analizy nalezy rozpatrzy¢ obrét i sktadowe
elementy obrotu parowozu. Obrotem parowozu nazy-
wamy okres czasu (liczony w godzinach lub dobach)
od wyjécia parowozu z parowozowni macierzystej do
powtérnego wyjsScia z tejze parowozowni. Wielko$¢
przecietnego obrotu w godzinach otrzymujemy z po-
dzielenia parowozo-godzin itostanu czynnego parowo-
z6w wtasnych, przez ilos§¢ wydanych parowozéw wtas-
nych, przez parowozownie macierzyste

LT

= gdzie lcz —

przecietny dobowy ilostan parowozéw czynnych, Iw —
ilo§¢ wydanych na dobe parowozéw wtasnych przez
parowozownie ipacierzyste. Obr6t parowozu (O) dzieli
sie na czas pozostawania parowozu w dyspozycji stuz-
by mechanicznej, obejmujgcy postoje w parowozow-
niach (Om) i czas pozostawania parowozu w dyspo-
zycji stuzby ruchu (Or)

O —Om4" Or-

O =
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Czas pozostawania parowozu w dyspozycji stuzby
ruchu mozna podzieli¢ na:

1) czas od chwili przejscia parowozu przez punkt
kontrolny do odej$cia’ parowozu z pociggiem w droge,
na stacji parowozowni macierzystej i zwrotnej — Ti,

2) czas jazdy parowozu z pociggiem tam i z powro-
tem — T2

3) czas od chwili przyjScia parowozu z pociggiem
do stacji koncowej (zmiany parowozu) do chwili przej-
Scia parowozu przez punkt kontrolny na stacji pa-
macierzystej i zwrotnej T3

Ti+ Ta + T3

rowozowni
Stad: Or =
Czas T2 jest czasem wtasciwej pracy parowozu,
a czasy Ti i T3 — to czasy postojow parowozu, stosu-
nek czasu T2 do ogélnego czasu pracy parowozu (Or)
powinien byé jak najwiekszy. Utrzymanie tego 'sto-
/ Ts\. o .
sunkulSp - o jl jako wielkosci optymalnej w danych

warunkach jest wtasnie zadaniem stuzby ruchu. (Spo-
s6b obliczania sktadowych elementéw obrotu parowo-
zu podano w art. pt. ,Wykorzystanie parowozu w ru-
chu towarowym przez stuzbe ruchu“, Przeglad Ko-
lejowy, nr. 12 z 1952 r.).

Podany wyzej spos6b obliczania obrotu parowozu
dotyczy obrotu parowozu wilasnego, natomiast obli-
czenie elementéw obrotu, przeprowadzane przez stuz-
be ruchu, odnosi sie do parowoz6éw wtasnych i obcych
kursujgcych na terenie wtasnej dyrekcji. Daje to moz-
no$¢ poréwnywalna z szybkos$cig handlowag pociggow.
Na podstawie obecnych danych statystycznych nie
mozna obliczy¢ obrotu parowozu kursujgcego na te-
renie dyrekcji i dlatego z koniecznos$ci trzeba przy
analizowaniu przez stluzbe ruchu elementéw obrotu
postugiwaé sie obrotem parowozu wtasnego, jednak
dla poréwnywania wynikéw w poszczeg6lnych okre-
sach czasu ta niewspétmierno$¢ nie powinna zawazy¢
na wartosci analizy tym bardziej, ze wielko$s¢ obrotu
parowozu nie ulegajag na og6t wigkszym zmianom.

Wydziat ruchu przez analize stosunku czasu wtas-
ciwej pracy parowozu w ciggu doby(td2) do catkowi-
tej dobowej jego pracy (Td) oraz przez poréwnanie
postoju parowozu w. czasie obrotu (Ti + Ta) z po-
stojami przewidzianymi w regulaminach stacyjnych
powinien wysungé wnioski dotyczace lepszego wyko-
rzystania parowozéw, co z kolei powinno sie odbi¢
ena opracowaniu nowych turnuséw parowozowych lub
do poprawienia turnus6w juz opracowanych.

Niezmiernie donioste znaczenie miatloby opracowa-

— ?za okresy
td

krotsze, jak dla doby, czy zmiany dyspozytoréw
chu. Woéwczas taka operatywna analiza mogtaby wy-
kry¢ nieproduktywne i podwyzszone postoje parowo-
z6w w oczekiwaniu na pociggi i pozwolitaby na pod-
jecie natychmiastowych krokéw zaradczych. Ponadto
analizy moglyby wchodzi¢ do wspoéiza-
dyspozytoréw ruchu.

nie metody obliczania stosunku Sp =

ru-

wyniki takiej
wodnictwa miedzyzmianowego

Duza pomocag dla zachowania turnusowej obstugi
pociagéw parowozami byloby posiadanie prtfez dyspo-
zytoré6w ruchu wyciggéw z turnuséw parowozowych
w ruchu towarowym. Woéwczas dyspozytor ruchu wie-
dzialby, op6znienia ktérych pociggéw, nawet nieznacz-
ne, tamig turnus parowozowy i wymagaja dodatko-

wego parowozu. Takimi pociggami dyspozytor ruchu
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specjalnie by sie interesowat i zapewniatby im w mia-
re moznosSci pierwszenstwo jazdy.

Kierownictwo wydziatlu ruchu musi takze biezgco
analizowaé¢ wielko$¢ ruchu towarowego (w pociggo-km,
brutto-tono-km i netto-tono-km) i poréwnywacé ja
z pracg wagonéw towarowych. (Sposéb obliczania ru-
chu towarowego podano w art. pt. ,Planowanie ruchu
towarowego“ Przeglad Kolejowy nr. 8 z 1952 r.).

Przecietny kurs wagonu tadownego i przecietny sktad
pociggu towarowego nie ulegaja zasadniczo wiekszym
zmianom i jezeli z analizy wielko$ci ruchu towaro-
wego wynika, ze zwiekszenie ruchu towarowego pow-
stato wskutek duzego wzrostu tych elementéw, to na-
lezy je gruntownie przeanalizowaé¢ i stara¢ sie wykry¢
przyczyny tego wzrostu.

Nieuzasadnione, z punktu widzenia struktury prze-
wozowej, zwiekszenie kursu wagonu towarowego mo-
ze by¢ spowodowane kierowaniem pociggéw drogg
okrezna, co takze moze mie¢ wplyw na zwiekszenie
przecietnego ciezaru brutto pociggu towarowego.

Ponizej podano przyktad charakteryzujgcy skutki
kierowania pociggéw droga okrezna.

Miedzy stacjami wezlowymi A i B pociggi powinny
zasadniczo kursowac¢ przez stacje C, gdyz droga ta jest
najkréotszym potgczeniem pomiedzy tymi stacjamiiwy-
nosi 100 km. Wobec braku przelotno$ci na odcinku
ACB, czy tez z jakich innych przyczyn, dyrekcja po-
stanowita cze$¢ ruchu towarowego przerzuci¢ na od-
cinek ADB o diugos$ci 130 km. Do czasu tej zmiany
na odcinku ACB kursowalo przecietnie na dobe
w kierunku nieparzystym 30 poc. tadownych o prze-
cietnym ciezarze brutto 1800 ton i skiadzie 120 osi
oraz 5 pociggéw préznych o przecietnym ciezarze brut-
to 700 ton i sktadzie 150 osi, zas§ w kierunku parzy-
stym 6 pociggéw tadownych i 25 pociggéw proz-
nych o takim samym ciezarze brutto i skladzie. Dy-
rekcja postanowita przenies¢ na odcinek ADB w kie-
runku nieparzystym 20 pociggéw tadownych a w kie-
runku parzystym 6 pociggéw tadownych i 10 pociggéw
préznych.

Przed zmiang przebiegi pociggow,
i osi miaty wielko$§¢ nastepujaca:
Przebiegi pociggéw P’'pt= (36 + 30) .
km.

Przebiegi ciezar6w brutto P "t =
= 8580000 brutto-tono-km.

ciezaru brutto
100 = 6600 poc.

(36.1800 -f 30.700).100

Przebiegi osi P~t= (36.120 + 30.150).100 = 882000

osiokm.

Przecietny ciezar brutto pociggu B't — 8580000
6600 =

= 1300 ton.

Przecietny skiad pociggu 0% _ 6600 134 osi.

Po zmianie przebiegi pociagbw, ciezaru brutto i osi
beda mialy nastepujgca wielkos¢. >
Na odcinku ACB:



Przebiegi pociggéw Ppt = (10 +
km.

Przebiegi ciezaru brutto P t,t=
= 3200 000 brutto-tono-km.

20).100 = 3000 poc.

(10.1800 + 20.700).100=

Przebiegi osi Pot = (10.120 20.150).100 = 420 000
osio-km.

Na odcinku ADB:
Przebiegi pociggéw Ppt = (26 + 10).130 = 4680 poc.

km.
Przebiegi ciezaru brutto Pbt ~
= 6994 000 brutto-tono-km.

(26.1800 + 10.700).130 =

Przebiegi osi POt — (26.120 -)- 10.150).130 = 600600
osiokm. N i
Razem na odcinku AB.
Przebiegi pociggéw P "pt= 3000 + 4680 = 7680 poc.km.
Przebiegi ciezaru brutto P”bt= 3200000 + 6994000 =
= 10194000 br. tono-km.
Przebiegi osi F,,0t = 420000 + 600600 = 1020600 osio-
km.
10194000

Przecietny ciezar brutto pociggu B 't — “1680
= 1328 ton.

1020600 .
Przecietny sktad pociggu 0 "t J— 768(1~ 133 osi.

Przeprowadzimy podobne obliczenia dla innego wa-
riantu, gdy na odcinku ADB bedzie kursowalo w kie-

runku nieparzystym 14 pociggéw tadownych i 6 po-
ciggébw préznych, a w kierunku parzystym tylko 16
pociggéw préznych.

Na odcinku ACB.
Przebiegi pociggéw P~>t = (22 + 6) 100 = 3000 poc.-

km.
Przebiegi ciezaru brutto Pbt =

= 4520000 brutto-tono-km.

(22.1800 = 8.700).100 —

Przebiegi osi Pot= (22.120 + 8.150).100 = 384000 osio-
km.

Na odcinku ADB.
Przebiegi pociggéw Ppt= (14 + 22).130 = 4680 poc.

km .
Przebiegi ciezaru brutto Pbt=
= 5278000 brutto-tono-km.

(14.180 + 22.700).130 =

Przebiegi osi POt = (14.120 + 22.150).130 = 647400 osio-
km.

Razem na odcinku AB.
Przebiegi pociggow P"'pt— 3000 + 4680 = 7680 poc.
km.
Przebiegi cigziAru brutto P'bt= 4520000 + 5278000 —
= 9798000 brutto-tono-km.
Przebiegi osi P '"Ot= 384000 + 647400 = 1031400 osio-
km.

9798000
Przecietny ciezar brutto pociggu B "'t = gQ— = 1276
ton.
1031400

Przecietny sktad pociggu O - — 134 osi.

Przy poréwnaniu tych trzech wariantéw na pierw-
szy rzut oka wydaje sie, ze wariant |l jest najlepszy,
gdyz osiagneto sie najwiekszy przecietny ciezar po-
ciggu brutto, ale to tylko pozornie, gdyz wigekszy cie-
zar brutto pociggu zostat uzyskany dzieki zwigkszonym
przebiegom ciezaru brutto wskutek kierowania' pociag-
gow tadownych droga okrezng. Faktycznie wykonana
efektywna praca, polegajagca na przewiezieniu tej sa-
mej ilosci tadownych i préznych wagonéw miedzy sta-
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cjami A i B we wszystkich 3 wariantach, jest ta sa-
ma, lecz tylko wykonana przy pomocy naktadu réz-
nych $rodkéw. W wariancie | naktad $rodkow jest
najmniejszy, w wariancie Il — najwiekszy. W przy-
padku konieczno$ci przerzucenia czesSci pociggéw na
droge okreznag, na te droge nalezy kierowac¢ pociagi
Izejsze, a pociagi ciezkie kierowa¢ drogag krétsza.

Pierwszym sygnatem wskazujgcym na kursowanie
przesytek droga okrezng jest nieuzasadniony wzrost
kursu wagonu tadownego. W powyzszym przyktadzie
wzrost przebiegu wagonéw tadownych (proporcjonalne-
go do kursu wagonu ftadownego) w wariancie Il w po-
rbwnaniu z pierwszym wynosi 134°/0, a w wariancie
Il — 125%. W podobnych przypadkach nalezy szcze-
go6towo przeanalizowa¢ powody wzrostu kursu wagonu
tadownego i ustali¢ jego przyczyny.

Niezmiernie wazne jest opracowanie metody reje-
stracji przebiegu pociagéw i oddzielnych wagonoéw
drogg okrezna z podaniem powoddéw wysytania tg

droga. Rejestracja pociggéw wysytanych droga okre-
zng na zarzadzenie dyspozytora ruchu nie natrafitaby
na wieksze trudnosci, znacznie jednak trudniej uchwy-
ci¢ przebiegi drogg okrezng oddzielnych wagonoéw ta-
downych i préznych.

Zagadnienie to stanie sie w najblizszym czasie bar-
dzo aktualne, poniewaz z wprowadzeniem statystyki
przebiegu tadunku (netto-tono-km taryfowych) na te-
renie poszczegélnych dyrekcji bedg dyrekcje odpowia-
daly za zachowanie planowanego stosunku przebiegu
eksploatacyjnego do przebiegu taryfowego tadunkoéw
przewozonych na wtasnym obszarze. Analiza wykona-
nia tego stosunku jest nie do pomyS$lenia bez posiada-
nia danych odnos$nie przebiegu tadunkéw droga okre-
zng i dlatego kierownictwo stuzby ruchu powinno jak
najpredzej zajg¢ sie tg sprawg i opracowac praktyczne
sposoby tej rejestracji.

Oczywiscie zdarzaja sie przypadki, ze optaca sie kie-
rowaé przesytki drogg okrezna, np. po drodze okrez-
nej moga kursowa¢ pociggi z wieksza szybkos$ciag
i o wiekszym ciezarze, co pozwala na lepsze wykorzy-
stanie taboru. Jednak o optaceniu sie mozna mowic
wtedy, gdy sa znane koszty wtasne przewozéw.A ta
wtasnie dziedzina jest niewatpliwie najbardziej za-
niedbana przez kierownictwo stuzb fachowych, a bez
analizy wykonania kosztéw wtasnych jest nie do po-
my$lenia wtasciwa gospodarka przewozowa. Stuzba
Ruchu w porozumieniu z Biurem Planowania, Finan-
sowym i Ksiegowos$ci powinna opracowa¢ metody usta-
lania kosztu wtasnego wazniejszych miernikéw ( 1 poc
km, 1 poc. godziny, 1 brutto-tono-km,
dzin, 1 przerébki wagonu

1 wagono-go-
itp.).

Posiadajgc przecietny koszt wtasny za okresy ubie-
gte poszczegdlnych mierniké6w stuzby ruchu, mozna
z duza dozag stusznos$ci ustali¢ stopien optacalnosci po-
szczegb6lnych usprawnien w prowadzeniu ruchu, a tak-
ze finansowo uzasadni¢ poszczeg6lne usprawnienia, lub
inwestycje zgdane przez stuzbe ruchu.

towarowego

W przypadku, zadania przez stuzbe ruchu wzmoc-
nienia nawierzchni na poszczegélnych odcinkach, za-
danie to mozna uzasadni¢ finasowo, gdyz wzmocnienie
nawierzchni pozwoli na zwiekszenie szybkosci pocia-
goéw i dopuszczalnego ciezaru pociagu, zas zwieksze-
nie szybkosci daje w rezultacie zmniejszenie pociago-
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godzin, a znajac ilo§¢ kursujacych pociggéw i koszt
wtasny, 1 pociggo-godziny dla kazdego rodzaju po-
ciggu, mozna z tatwoscig okresli¢ og6lne zmniejszenie
kosztow w zwigzku ze zwiekszeniem szybkoS$ci pociag-
goéw. W zwigzku ze zwiekszeniem dopuszczalnego cie-
zaru pociggu obnizy sie koszt wtasny 1 brutto-tono-
km, a co za tym idzie i koszt ogdlny przewozow.

Po poréwnaniu kosztu danej inwestycji z uzyskang
wskutek tego obnizkg kosztéw wtasnych przewozow
mozna tatwo uzasadni¢ potrzebe danej inwestycji pod

katem jej optacalnos$ci. Znajagc koszt wtasny 1 pocia-
go-godziny, jak réwniez zwiekszenie zuzycia wegla
przez parowozy wskutek ograniczenia szybkosSci

wprowadzanych przez stuzbe drogowa, mozna okres-
li¢ straty, jakie ponosi wskutek tego gospodarka ko-
lejowa i mozna takze finansowo uzasadni¢ zastoso-
wanie pracy na 2 lub 3 zmiany w celu szybszej likw i-
dacji ograniczen szybkos$ci w ruchu pociggow.
Zagadnienia finansowe powinny w zasadzie decydo-
wac¢ o wszelkich poczynaniach kierownictwa wydziatu
ruchu i dlatego naczelnik wydziatu ruchu powinien
mie¢ do dyspozycji operatywne dane o wynikach fi-
nansowych na mozliwie krotkie okresy czasu i obej-
mujace wszystkie wazniejsze mierniki stuzby ruchu.

Opieranie sie w ocenie wynikéw pracy stuzby ru-
chu, jak to jest dotychczas' praktykowane, wylacznie
tylko na danych o wykonaniu wskaznikéw i mierni-
kéw techniczno-eksploatacyjnych z catkowitym po-
minieciem strony finansowej jest powaznym niedocig-
gnieciem w naszej gospodarce kolejowej, ktére musi
by¢ mozliwie jak najpredzej naprawione. Naczelnik
wydziatu ruchu (podobnie jak i cate kerownictwo wy-
dziatu) powinien w kazdej chwili znaé wyniki finan-
sowe pracy podlegtej sobie, gdyz tylko wtedy potrafi
wydawac¢ dyspozycje i zarzgdzenia w petni uzasadnio-
ne zaréwno pod wzgledem techniczno-eksploatacyj-
nym, jak i finansowym.

W artykule niniejszym poruszono tylko kilka zagad-
nien, ktére w obecnej rzeczywistoSci wymagajag ra-
dykalnych pociagnie¢ i ktére juz obecnie mogg by¢
przeprowadzone bez stosunkowo wielkiego trudu. Po-
nadto celem tego artykutu bylo wskazanie na Kkilku
przyktadach, ze niemal wszystkie wskazniki sg uzalez-
nione nie tylko od jednej stuzby, a zawsze w pewnym
stopniu od kilku innych i ze dla ich wtasciwego prze-
analizowania nalezy je roztozy¢ na elementy sktado-
we, co pozwoli na dokfadniejsze ustalenie ,udziatu“
w nich poszczegdlnych stuzb.

Praca stacji ireztoirych
na tle noirego systemu premioiro-akord omego

inz. MARIAN AKSAMIT *

658.323/.324:656.212.4:656.222.(438)

W zwigzku ze stosowaniem na niektérych stacjach weztowych

nowego systemu

premiowania akordowego zamieszczamy ponizej artykut, omawiajagcy zasady tego sy-
stemu oraz korzysci, jakie on przynosi w pracy weztow.

ocjalistyczna zasada: ,od kazdego we-
S dtug jego zdolnosci, kazdemu wedtug jego pra-

cy“ znajduje swdj wyraz w akordowym syste-
mie optacania. System akordowy w gospodarce so-
cjalistycznej stanowi bardzo wazny czynnik pod-
niesienia wydajnosci pracy, mobilizuje on bowiem
sity wytworcze do maksymalnych wysitkéw i pod-
noszenia kwalifikacji pracujgcych.

Akordowy system optacania wprowadza w zycie
uchwate Rzgdu z dnia 3.1.1953 w sprawie zniesie-
nia zaopatrzenia bonowego, ogolnej podwyzki ptac
i regulacji cen. Zapewnia on bowiem podwyzke
zarobkéw proporcjonalnie do jakosci i ilosci wio-
zonego wysitku.

Dotychczas stosowane na PKP systemy premio-
we ustalaly jako podstawe do premiowania szcze-
golnie wazne, a zanizone w poczatkowym okresie
pracy kolei wskazniki pracy. W latach ubiegtych
kazda poprawa wskaznika przynosita wzrost wy-
nagrodzenia premiowego, byla wiec nowym bodz-
cem do dalszego podniesienia wydajnosci pracy.
Ulegly wiec poprawie wszystkie mierniki pracy
stuzby eksploatacyjnej, wzrosta regularno$¢ biegu
pociagoéw, polepszono obrét wagonéw, podniesiono
dobowy przebieg parowozow.

Dawne systemy posiadaly réwniez ujemne stro-
ny, do ktérych zaliczy¢ wypadnie przede wszyst-
kim skomplikowany sposéb obliczania premii.
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Dlatego pracownik przewaznie nie wiedzial, jak
sie ksztaltuje jego premia w przypadkach zwiek-
szonego wysitku i lepszego wykonania zadania.
Ponadto, w dotychczasowych systemach opfacania,
opartych na wypracowanej premii zbiorowej, dzie-
lonej pomiedzy wszystkich pracownikow stacji,
niezaleznie od wkiadanego wysitku dla uzyskania
ustalonych wskaznikoéw pracy stacji, materialne
zainteresowanie pracownikéw byto niedostateczne.

Taki system opfacania wynagradzat jednakowo
tych, co pracowali wydajnie i codziennie i tych, co
opuszczali dni pracy, tych co pracowali ofiarnie,
by wykona¢ nalozone zadanie, jak i tych wreszcie,
ktorzy mniej przyktadali sie do pracy. System ten,
nie jest wiec dostatecznie mobilizujgcy, gdyz pra-
cownicy opieszali wiedza, ze otrzymajg naréwni
z innymi zaptate.

W trosce o wykonanie planu, w czwartym roku
planu 6 letniego Ministerstwo Kolei — wzorem ko-
lei radzieckich — wprowadzito premiowo-akordo-
wy system optacania pracownikéw na niektdrych
stacjach weztowych. W systemie tym pracownik
jest bezposrednio zainteresowany w ilosci i jakosci
'wykonanej pracy.

System akordowo-premiowy obejmuj?:

1) akord bezposredni, oparty na progresji rosna-
cej, do ktérego sg wilgczeni wszyscy pracownicy



zainteresowani bezposrednio w formowaniu
rozformowaniu pociagow,

2) akord posredni dla pracownikow zespotéw nie
zwigzanych bezposrednio z rozformowywaniem lub
formowaniem sktadéw pociggowych, lecz majacych
wplyw na wypracowanie podstawowych wskaz-
nikobw pracy stacji,

3) premie za regularnos¢ biegu pociagébw pasazer-
skich,

4) premie za regularno$¢ biegu pociagéw towaro-
wych,

5) premie za dotrzymanie planu obstugi stacji.

System ten uwzglednia wiec nastepujgce ele-
menty pracy stacji: a) formowanie pociggéw, b)
rozformowanie pociggoéw, c) regularnos¢ biegu po-
ciggow towarowych i pasazerskich, d) plan obstu-
gi stacji.

W systemie tym premie akordowg oblicza sie
kazdodziennie indywidualnie dla kazdego pracow-
nika, co daje pracownikowi moznos$¢ skonfronto-
wania uzyskanego zarobku z wiozonym wkiladem
pracy.

Zasadnicza roéznica pomiedzy poprzednimi pre-
miami a akordowo-progresywnym systemem opta-
cania jest to, ze przy poprzednich premiach zosta-
ty z gory ustalone normy dla calej sieci, a przy sy-
stemie optacania akordowo-progresywnym spe-
cjalna komisja bada warunki pracy stacji i ustala
dla kazdej stacji indywidualne normy, zalezne od
organizacji pracy stacji, warunkow technicznych
i lokalnych.

Dla sprawnej pracy sieci konieczna jest taka or-
ganizacja pracy stacji weziowych, przy ktorej
przestdj wagonéw na weztach kolejowych jest naj-
mniejszy. Wymaga to przerobienia jak najwiekszej
ilosci pociggéw i sformowania ich zgodnie z dod.
IV. do stuzbowego rozkiadu jazdy.

W zasadzie system akordowo-premiowy opiera
sie na procesie technologicznym pracy stacji. Pro-
ces stanowi baze, na ktérej ustanawia sie minimal-
ne normy do wykonania. Z procesu technologicz-
nego okresla sie ilos¢ sformowanych i rozformo-
wanych pociagéw dla poszczegdlnych zespotow,
czas oczekiwania pociggéw na rozrzad, plan obstu-
gi stacji, wspoétczynnik pracy stacji, wspotczynnik
pracy manewrowej, zdolnos¢ przerébcza gérek roz-
rzadowych, $redni czas postoju wagonéw. Wiasci-
wie opracowany proces technologiczny jest wielce
pomocny w pracy komisji, gdyz wyeliminowal on
juz ujemne strony pracy stacji, postawit ja na wia-
Sciwym poziomie i nadat jej wiasciwy styl pracy.

W toku prac komisji opracowujgcej premie akor-
dowe dla weztébw mozna bylo stwierdzi¢ jednak,
ze jest na ogot mato stacji, ktére posiadajg aktual-
ne procesy technologiczne. Ponadto zauwazono, ze
personel stacyjny, a przede wszystkim kierowni-
ctwo stacji, nie interesuje sie nalezycie zagadnie-
niami procesu technologicznego i ze inzynierowie
i technicy ruchu nie zyjg jego zagadnieniami, co
jest powaznym niedociggnieciem pracy stacji,
a przede wszystkim jej kierownictwa.

Tam, gdzie nie bylo opracowanych procesow
technologicznych, analizowano prace roku 1952
i ustalano przecietne dane, potrzebne dla opraco-
wania premii akordowo-progresywnej. Na podsta-

lub

wie tych danych okreslano normy, ktére miaty
zmobilizowa¢ zatogi stacji do dalszego usprawnie-
nia pracy.

Do akordu bezposredniego opartego na akordzie
progresywnym zalicza sie wszystkich pracownikéw
stacji, biorgcych bezposredni udziat w formowa-
niu lub rozformowaniu pociggéw i w obstudze sta-
cji. Sg to dyzurni ruchu nadzorczy, druzyny mane-
wrowe, zwrotniczowie, nastawniczowie, maszynis-
ci i pomocnicy parowozow manewrowych, rewi-
denci, smarownicy, spisywacze, odprawiacze pocig-
goéw, kancelisci, megafonisci na goérkach rozrzado-
wych. Pracownicy ci stanowig jednostke produk-
cyjng na stacji weziowej jako zespét pracujacy
w danym rejonie stacji, zestawiajgcy lub rozformo-
wujgcy pociagi. Zespot taki odpowiada za wykona-
ng prace, za sformowany lub rozformowany pociag,
za jakos¢ sformowanego pociggu, za czas oczeki-
wania pociggu na rozrzad.

Przy zastosowanym systemie akordowo-progre-
sywnym zesp6t ma zestawi¢ lub rozformowac pew-
ng oznaczong ilos¢ pociagéw, tzn. wykona¢ norme
tak pod wzgledem ilosci, jak jakosci. Jakos¢ pole-
ga na tym, ze pociagi musza by¢ zestawione zgod-
nie z dod. c. IV. do rozkiadu jazdy lub zmarszruty-
zowane. Za zestawienie lub rozformowanie ponad
norme zespot otrzymuje premie z progresjg rosnaca.

Podwyzszenie stawki w zaleznosci od ilosci zesta-
wionych pociggoéw ilustruje nastepujgca tabelka:

Zmiana dzienna Zmiana nocna

Za 1 pociag 20$% 50$
Za 2-gi pocsag 50% 80$
Za 3-ci pociag 80% i kazdy nastepny 110$
Za 4-tv pociag

110%

i kazdy nastepny

Zmiana nocnha otrzymuje wieksze stawki, gdyz
pracuje w ciezszych warunkach, co jest stuszne
w mysl przyjetej zasady socjalistycznej ,,kazdemu
wedlug jego pracy*.

Roéwniez w przypadkach zwiekszonego wysitku
ze strony zespotu, gdy jest on niekompletny, a pra-
ca zostanie wykonana co do ilosci i jakosci, wow-
czas kazdy pracownik zespotu otrzymuje zwiekszo-
ng stawke o 0,7% za kazdego brakujgcego czionka
zespotu.

W premii akordowo-progresywnej obniza sie pre-
mie pracownikom w przypadku niewykonania pew-
nych miernikbw. Tak wiec zostaje mu obnizona
stawka o 25% w przypadku zestawienia pociggu
niezgodnie z dod. cz. IV do stuzbowego rozkiadu ja-
zdy, a gdy zestawi zle 2 pociagi, wéwczas oprocz
obnizki nie otrzymuje progresji za sformowane po-
ciggi ponad norme. Poniewaz kazda awaria para-
lizuje prace stacji weztowej, zespotowi, u ktérego
powstata awaria, skresla sie premie za 2 pociagi.
Zespotom rewidentéw obniza Sie premie o 50%
w przypadku, gdy zostanie z gotowego pociggu
wylaczony wagon lub skresla sie w ogoéle premie
za pociag w przypadku, gdy wagon bedzie wyitg-
czony w drodze przed nastepnym punktem rewi-
denckim. Takie ustawienie premii pobudza perso-
nel rewidencki do dokladnego przeprowadzania
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badania wagondéw w przybywajacych pociggach
i ma dodatni wptyw na regularnos¢ ruchu pocia-
gow.

llez to zdarza sie przypadkéw, ze z gotowego,
zestawionego pociggu wyrzucono wagon z powodu
braku dokumentéw? W obecnej premii odprawiacz,
jako wchodzacy do zespotu, musi sie troszczy¢ o do-
kumenty przewozowe, bo w przypadku odczepie-
nia wagonu nie otrzyma premii akordowej za ten
pociag.

Jedng z przyczyn tarasowania weztow byto diu-
gie przetrzymywanie pociggéw na torach przyje-
_ciowych. Nowa premia akordowa ustala czas ocze-
kiwania pociggu na rozrzad, a w “przypadku jego
przekroczenia zespotom zostaje obnizona stawka
premiowa o 25% za kazdy pociag przetrzymany.

Osobng grupe stanowig pracownicy nalezgcy do
akordu posredniego. Sg to pracownicy, ktérzy nie
biorg bezposrednio udzialu w rozformowywaniu
lub formowaniu pociggéw w danym rejonie, lecz
maja wplyw na wypracowanie podstawowych
wskaznikéw pracy stacji. Sg to np. dyzurni ruchu
dysponujacy, dyspozytorzy wezta, specjalne dru-
zyny manewrowe obstugujace bocznice, punkty ta-
dunkowe i wykonujgce pomocniczg prace mane-
wrowa, dyzurni ruchu nadzorczy, pracujacy na Kil-
ku rejonach manewrowych. Pracownicy ci otrzy-
muja premie posrednia, zalezng od wykonania
norm przez zespoly bedace na premii bezposred-
niej. Ponadto pracownicy zespolu otrzymujg pre-
mie za regularno$¢ ruchu poc. towarowych, pasa-
zerskich za dotrzymanie planu obstugi stacji.

Wszystkim zespotom w przypadkach polepsze-
nia regularnosci biegu pociggéw, planu obstugi sta-
cji ponad ustalong norme wyptaca sie premie za
kazdy procent polepszenia i obniza sie premie za
pogorszenie.

Na podstawie innych stawek jest opfacany za-
wiadowca stacji, jego zastepca, inzynier wezia,
technicy ruchu, kierownik biura wagonowego.
Pracownicy ci otrzymujg premie za utrzymanie
normy S$redniego postoju wagonow, za utrzymanie
przecietnego obcigzenia brutto pociagéw towaro-
wych, utrzymanie okreslonego procentu regularno-
$ci pociggébw towarowych i pasazerskich. Za kazdy
procent polepszenia ustalonych norm pracowni-
kom tym zwieksza sie premie o pewien okreslony
procent uposazenia zasadniczego, zas w przypad-
kach zanizenia, obniza sie o taki sam procent. Jak
wida¢ z powyzszego, w orbite zainteresowania jest
wigczone i kierownictwo stacji.

System ten ma wiec pierwszorzedne znaczenie
dla podniesienia wydajnosci pracy, zapewnia naj-
ekonomiczniejsze wykorzystanie srodkéw i wysoka
jakos¢ pracy stacji. W wielu przypadkach obser-
wuje sie wieksze zacieSnienie wspoipracy miedzy
weztami, dajgce w efekcie duze usprawnienie
w ruchu towarowym.

Zastosowanie akordowo-progresywnego systemu
na szeregu stacji dalo ciekawe rezultaty w odnie-
sieniu do podstawowych miernikéw pracy stacji.

Przecietny procent poprawy zasadniczych mier-
nikow stacyjnych, obliczony np. dla 10 stacji we-
ztowych,.na ktdérych zastosowano system premio-
wo-akordowy, obrazuje nastepujace zestawienie.

do prze- @
cietnych S
Poprawa w stosunku danych <°
r. 1952 g2
% oo
T Cc
1. llo$¢ zestawionych pociggéw 17.7 13,3
llos§¢ rozformowanych pociggéw 12,8 9,2
Regularno$é pociggbw pasazer-
skich 7,2 0,51
4. Regularno$¢ pociggéw towaro-
wych 15,8 51
5. Plan obstugi stacji 14,1 10,5
6. Plan przejscia wag. tadownych 12.9 4.3
7. Sredni postéj wagonéw 11,3 2,2
8. llos¢ przerobionych wagonéw 12,1 —

Dane powyzsze w znacznym stopniu naswietlajg
osiggniete efekty w poprawie podstawowych mier-
nikébw pracy stacji, wymagaja jednak jeszcze na-
Swietlenia pod wzgledem rozmiaru wahan osiag-
nie¢ poszczegolnych stacji. Tak np. wzrost ilosci
zestawionych pociggéw wahat sie od 4,2% — 30°%0
w stosunku do r. 1952 i od 0,9% — 27,7% w stosun-
ku do ustalonej normy. Wzrost ilosci pociagéw roz-
formowanych wahat sie w granicach od 6,2°/0 do
15,8% w stosunku do r. 1952 i od 3,3% — 17,7%
w stosunku do ustalonej normy.

Jakkolwiek regularno$¢ pociggéw pasazerskich
na jednym z weztdow zmniejszyta sie o 0,4%, to je-
dnak ogodlnie poprawita sie bardzo znacznie, osig-
gajac poprawe o 12,4% i nawet wiecej.

Réwniez nastgpita poprawa regularnosci pocia-
gow towarowych, dochodzaca do 32% i wiecej
w stosunku do przecietnych r. 1952, a w stosunku
do ustalonej normy 12,5%.

Poprawa w planie obstugi stacji wyniosta 16,03%
w stosunku do przecietnych r. 1952, za$ w stosun-
ku do ustalonej normy 14,7%.

Plan przejscia tadunkéw wykazat na szeregu
stacyj znaczng poprawe, dochodzacg do 9,7%
w stosunku do ustalonej normy, jakkolwiek na je-
dnej stacji wykazal pogorszenie o 185% wskutek
trudnosci, jakie w tym okresie mialy miejsce na
stacji.

Poorawa najbardziej waznego miernika, jakim
jest sredni post6j wagondéw, osiagneta na jednej ze
stacji 42,4%, co Swiadczy o kompletnym przeobra-
zeniu pracy tej stacji. Nalezy jednak .zaznaczy¢, ze
wsroéd omawianych stacji byto kilka stacji, ktore
wykazaty pogorszenie tego miernika w stosunku
do normy.

Jednoczesnie nastgpita poprawa wspotczynnika
pracy stacji oraz wzrosta powaznie ilos¢ przerobio-
nych wagonow.

Poprawa wyzej wymienionych miernikéw stacyj-
nych, a przede wszystkim najwazniejszych z nich,
jak: Sredni postéj wagonéw, plan przejscia wago-
néw tadownych, wptyneta decydujgco na poprawe
obrotu wagonoéw, dzieki ktéremu kolej mogta
w miesigcu lutym osiggna¢, a nawet przekroczy¢
planowany zatadunek wagonow.



Zastosowanie premii przyczynito sie jednoczes-
nie do podniesienia zarobkéw pracownikéw. Np.
poprawity one na jednej stacji ustawiaczowi zaro-
bek o 28%, a dyzurnemu ruchu o 18%. Na innej
stacji maszynista, ktory miat stabsze wyniki pod
wzgledem wymaganych norm, uzyskat tylko pre-
mie w wysokosci 75 zt, zas kolega jego, ktéry prze-
kraczat nakazane normy, otrzymat 271 zi.

Z wprowadzeniem systemu premiowo-akordowe-
go wigze sie nowy styl pracy stacji weztowych.
Przed wprowadzeniem premii akordowo-progre-
sywnej pracownicy na stacjach weztowych trzy-
mali sie niejednokrotnie  przestarzatych  me-
tod pracy, ktére trudno bylo przetamaé, prze-
stawi¢ na nowe tory. Z chwila wprowadzenia sy-
stemu premiowo-akordowego same zalogi przesta-
wiajg sie na nowe drogi, stosujgc nowe metody.

Powstajgce przy tym zagadnienia ruchowe, jakie
kierownictwo stacji oraz personel wykonawczy
napotykaly przy tym na drodze swej pracy, tacza
sie bezposrednio z procesem technologicznym, da-
jacym wilasciwe metody rozwigzania i stanowia-
cym drogowskaz w pracy dla personelu wykonaw-
czego. Dlatego tez nalezy z naciskiem podkreslic,
ze Kkierownictwo stacji powinno nalezycie i bez-
wzglednie wykorzystywa¢ opracowane procesy
technologiczne, ktére przyjda im z pomocg w roz-

wigzywaniu zagadnien ruchowych oraz uzyskaniu
powaznych usprawnieh w pracy i osigganiu, a na-
wet przekraczaniu planowanych miernikéw i usta-
lonych norm.

System akordowo-premiowy zostal dopiero od
ml.liaDS kolejno wprowadzony na poszczegolnych
weztach, w zwigzku z tym uzyskane doswiadczenie
dotyczy okresu stosunkowo bardzo kroétkiego.
W wyniku dotychczasowych doswiadczen wniesio-
no juz odpowiednie poprawki i ulepszenia w opra-
cowanych premiach dla dalszych stacji, co stanowi
juz powazny dorobek dla dalszego rozwoju i udo-
skonalenia oraz szerokiego zastosowania na PKP
nowego systemu premiowego.

Nalezatoby rozwazy¢ celowos¢ objecia nowym
systemem premiowania pracy druzyny manewro-
wej na goérce rozrzadowej i druzyny rozformowu-
jacej pociagi odrzutem przez ustalenie pewnego
okreslonego wspotczynnika wyréwnawczego do
stawek premiowych lub ustalenie wiekszych sta-
wek dla tych druzyn manewrowych.

Wydaje sie, ze zastosowany system premiowo-
akordowy, jako majacy bezposredni i wielki wptyw
na przyspieszenie obrotu wagonéw, w ktérym ko-
lej nasza musi poczyni¢ duze postepy, powinien
by¢ zastosowany na stacjach i wezitach zatrudnia-
jacych conajmniej 2 parowozy manewrowe.

Noiry cykl naprawy wagondow towarowych

Mgr. inz. TEOBALD NEUMANN
331.87:625.26:625.24(438)

Zagadnienia poprawy stanu technicznego wagonéw byto szeroko omawiane na

ogo6lnokrajowych naradach stuzby wagonowej.

Przeprowadzona na tych naradach

gteboka analiza pracy wagonéw oraz stosowane metody napraw i konserwacji skio-
nity kompetentne wtadze do dokonania szeregu zmian o doniostym znaczeniu, ma-.
jacych na celu poprawe sprawno$ci wagonu.

Pod tym wzgledem pierwszorzedne znaczenie bedzie miata zmiana cyklu napraw

wagonéw towarowych,

ESLI poréwnamy obecng prace wagonu towa-
rowego z praca w roku 1938, to stwierdzimy po-
wazny wzrost wykorzystania tego samego wa-
gonu pod wzgledem przebiegu dobowego, przewo-
zonego tadunku na 1 o$ wagonu oraz szybkoSci.

Przebieg dobowy wagonu towarowego wzrést o
okoto 40°/°, tadunek na o$ o okoto 17%, obrét wa-
gonu o okoto 30%, a szybko$¢ najwyzsza pociggéw
0 83°/0. Précz tego zwiekszono tadownosé tych sa-
mych wagonéw bez przeprowadzenia zmian kon-
strukcyjnych o okoto 15%.

Z powyzszego wynika, ze wagon towarowy
obecnie wykorzystuje sie znacznie wiecej niz przed
wojng, ze wagon przewozi w tym samym czasie
znacznie wiecej tadunkéw i znacznie szybciej.

| rzeczywiscie, niektére serie wagondéw towaro-
wych przebiegaja do 100.000 km w ciggu roku Wa-
gon tak eksploatowany wymaga zwiekszonego nad-
zoru i opieki, jezeli ma bezpieczne praicowac.

Dotychczas obowigzujgcy na PKP cykl napraw
wagonow towarowych przewidywat naprawe gtow-
ng co 12 lat, naprawe $rednig co 6 lat i rewizje
okresowg co 3 lata. Wynikato stad m. in., ze
niektére wagony przebiegaty 300.000 km miedzy
dwiema kolejnymi naprawami okresowymi. Stan
taki byt nie do utrzymania.

ktéra jest tematem niniejszego artykutu.

Wprawdzie przepisy nasze przewidywaly jeszcze
przeprowadzanie rewizji maznic i hamulcéw zespo-
lonych ¢a 72 roku, nakiad pracy jednak byt za
maty, aby mogt znaczniej wptynaé na utrzymanie
wagonow towarowych.

W miedzyczasie na kolejach radzieckich stoso-
wano od diuzszego czasu nastepujacy cykl napraw:

W ag ony
Rodzaj naprawy z belka bez belki
Srodkowag Srodkowej
gtéwna co 8 lat co 6 lat
Srednia co 4 lata co 3 lata
rewizja okresowa co rok co rok

rewizja maznic i hamulcéw co 6 mies. co 6 mies.

Nasze wagony odpowiadajg wagonom radzieckim
bez belki srodkowej, a wiec, gdyby do nich zasto-
sowano przepisy radzieckie, nalezaloby wykonaé
rewizje okresowag co rok i przyja¢ 6-letni cykl na-
praw.

Na kolejach znéw NRD od dluzszego czasu wy-
konywa sie roczng rewizje okresowsa.

Opierajgc sie wiec na doswiadczeniach kolei ra-
dzieckich oraz wiasnych, utrzymanie dotychczaso-
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wego cyklu napraw wagonéw stato sie niemozliwe
i nalezatoby przystgpi¢ do przepracowania tego za-
gadnienia. Wyhikiem tego jest juz wyprowadzony
nowy cykl napraw wagonéw towarowych, ktéry
przewiduje wykonywanie naprawy gtownej co 3
lat, naprawy S$redniej co 4 lata i rewizji okresowej
co rok. Biorgc pod uwage, ze rewizje okresowg
wykonuje sie co rok, odstgpiono od przeprowadze-
nia rewizji maznic i hamulcéw miedzy naprawami
okresowymi. Pogladowo nowy cykl napraw w po-
robwnaniu z dotychczasowym wyglada nastepujaco:

k
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Rys. 1. Dawny cykl naprawy wagonéw
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R » k R R R
frok _,__
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Rys. 2. Nowy cykl naprawy wagonéw

Poniewaz rewizje okresowg wykonywac sie be-
dzie teraz co rok zamiast co 3 lata, zakres naprawy
moze by¢ mniejszy i powinien sie ogranicza¢ wia-
Sciwie tylko do badania i naprawy podwozia, zde-
rzakéw, urzadzenia ciggowego i hamulcéw, a re-
wizje nadwozia tylko w nieznacznym zakresie.

Zmiana cyklu bedzie miata ogromny i wprost
decydujacy wplyw na stan naszych wagonéw to-
warowych. Na poczagtku naprawy okresowe beda
wymagac jeszcze wiekszego naktadu pracy, z bie-
giem czasu jednak stan wagonéw tak sie poprawi,
ze nakiad na naprawy okresowe sie zmniejszy.
Wprowadzenie rocznej rewizji okresowej powinno
sie dodatnio odbi¢ na ogélnym stanie wagonow
i zmniejszy¢ ilos¢ wagonow, wylgczonych co dzien
do naprawy biezacej, jak réwniez ilos¢ zagrzan
czopbw, zerwan sprzegow i ciegiet oraz innych
uszkodzen.

Catkowite przejscie na nowy cyki napraw wy-
maga kilku lat. Gdyby sie chcialo rewizje roczng
zastosowa¢ od razu do wszystkich wagonéw, wow-
czas w r. 1953 trzeba byloby wstawi¢ do rewizji
rocznej wagony, ktdére mialy ostatnia naprawe
okresowg w roku 1952, 1951 i 1950, gdyz dotych-
czas obowigzywal 3-letni okres miedzy kolejnymi
naprawami okresowymi. Nasze warsztaty pomochi-
cze, tylko bowiem warsztaty pomocnicze bedg wy-
konywac¢ roczna rewizje okresowg wagonoéw towa-
rowych, nie sg przygotowane do tak gwattownego
zwiekszenia swej wydajnosci i prawie trzykrotne-
go zwiekszenia swej przepustowosci. Wobec tego
powstaje koniecznos¢ roztozenia przejscia na nowy
cykl napraw na kilka lat.

Poniewaz roczna rewizja okresowa ze wzgledu
na mniejszy zakres pracy wymagataby mniejszej
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ilosci pracogodzin niz dotychczasowa rewizja trzy-
letnia, zwiekszenie warsztatow pomocniczych pod
tym wzgledem bedzie stosunkowo tatwe do opano-
wania, tym bardziej, ze stopniowo, w miare objecia
coraz to wiekszych ilosci wagonow rewizjg roczna,
odpadnie specjalna rewizja maznic i hamulcéw
i zwolnionych wskutek tego pracownikéw mozna
bedzie przenies¢ do wykonywania rocznych rewizji
okresowych.

Znacznie trudniej przedstawia sie sprawa prze-
pustowosci warsztatéw. Postdj w naprawie przy
rewizji rocznej nie zmniejszy sie w tym samym
stosunku, co ilos¢ pracogodzin. Decydujgcym czyn-
nikiem jest tu czas, potrzebny do wyschniecia far-
by na wagonach. Przeprowadza sie juz starania
w celu otrzymania farb szybkoschnacych. Zwiek-
szenie przepustowosci warsztatbw pomocniczych
staje sie wobec tego zagadnieniem powaznym, je-
dnak w naszych warunkach zupelnie rozwigzal-
nym.

Przepustowo$¢ naszych warsztatbw pomocni-
czych zwiekszy¢ mozna przede wszystkim przez
wprowadzenie drugiej zmiany. Powinno to nasta-
pi¢ w jak najkrotszym czasie wszedzie tam, gdzie
naprawy wykonuje sie pod dachem i jest moznosc
przyjmowania pracownikéw. Wprawdzie nasze po-
mieszczenia na ogét nie sa przygotowane do wpro-
wadzenia drugiej zmiany, brak jest bowiem prze-
de wszystkim odpowiedniego i wystarczajgcego
osSwietlenia elektrycznego, sprawe te jednak przy
wilasciwym zrozumieniu miarodajnych czynnikéw
powinno sie szybko rozwigza¢, tym bardziej, ze
chodzi tu o znikome wprost inwestycje.

Dalszym czynnikiem, ktory decydujaco wptynie
na zwiekszenie naszej przepustowosci, jest urucho-
mienie nowych warsztatbw pomocniczych wszedzie,
gdzie istnieja odpowiednie warunki ' techniczne
i lokalowe oraz moznos¢ przyjmowania pracowni-
kow. Mam na mysli wszystkie, dotychczas tylko
czesciowo lub w ogdle nie wykorzystane budynki
parowozowni czynnych i nieczynnych. A jest ich
duzo, bardzo duzo, trzeba tylko dobrej checi i tro-
che pracy.

Nalezy stwierdzi¢, ze wprowadzenie stanu rocz-
nej rewizji okresowej, ktéra bezsprzecznie przy-
niesie poprawe stanu wagonéw towarowych, zo-
stata z zadowoleniem przyjeta przez pracownikéw
liniowych, stuzby wagonowej. Pomimo,ze zarzadze-
nie o nowym cyklu napraw okresowych wagonow
towarowych ukazato sie dopiero na poczatku stycz-
nia, juz w styczniu wykonano samych rewizji rocz-
nych w sztukach o 30% wiecej niz wynosit w sztu-
kach plan rewizji trzyletnich, wykonujac procz te-
go jeszcze rewizje trzyletnie w ilosci wynoszacej
okoto 50% pianu za styczen. W rezultacie wy-
puszczono z warsztatdbw pomocniczych w styczniu
br. rewizji rocznych i trzyletnich w sztukach ra-
zem o 80% wiecej, niz przewidywat plan rewizji
trzyletnich w sztukach za styczeh. Umozliwito to
calkowite wstrzymanie odroczenia rewizji okreso-
wych., A wiec przejsScie na roczng rewizje okreso-
wa dato juz w pierwszym miesiacu bardzo wyraz-
ne i powazne wyniki.

Nalezy jednak zwréci¢ jeszcze uwage na pewien
wazny szczeg6t. Rewizja roczna powinna by¢



wykonywana sumiennie, przejscie na rewizje rocz-
ng nie moze postuzy¢ jako powdd do obnizenia ja-
kosci napraw. Liczy¢ jednak mozna tu na glebokie
poczucie obowigzkéw pracownikéw stuzby wago-
nowej i na organizacje wlasciwego odbioru wago-
néw z naprawy. Istniejgce tu i owdzie niedociag-
niecia usunie sie tatwo droga Scistej wspolpracy
pracownikow wykonawczych i organéw nadzor-
czych.

Nie wolno zapominaé, ze przejscie na nowy cykl
napraw okresowych wagonéw towarowych nakia-
da na warsztaty pomocnicze dodatkowe i bardzo
powazne obowiagzki, ktore nie zawsze dadza sie
urzeczywistni¢ przy obecnej strukturze organiza-
cyjnej shuzby wagonowej. Komorki wagonowe
stuzby wagonowej nalezy wiec powaznie wzmoc-
ni¢. Nastapi to droga jak najszerszego wyodrebnie-
nia komoérek stuzby wagonowej od parowozowni
i utworzenia z nich samodzielnych wagonowni.

W zwiagzku z tym powstata koniecznos¢ opraco-
wania nowego regulaminu wagonowni na wzor
regulaminu parowozowni, ktory by dat podstawe
do utworzenia nowych wagonowni i nadatby im
odpowiednig organizacje. Taki regulamin juz zo-
stat zatwierdzony i obecnie przystepuje sie do
wprowadzenia go w zycie. Regulamin przewiduje
wagonownie trzech klas, tj. klasy pierwszej, dru-
giej i trzeciej, w celu umozliwienia utworzenia sa-
modzielnych wagonowni nawet o stosunkowo ma-
tym zakresie pracy. Regulamin przewiduje podziat
wagonowni na szereg komoérek wewnetrznych,
sekcji i oddziatéw, tak ze pod wzgledem organiza-
cyjnym istnieje teraz podstawa do postawienia
stuzby wagonowej na odpowiednim poziomie.

Co nam daje wyodrebnienie stuzby wagonowej
na linii? Przede wszystkim wzmocnienie pionu
stuzby wagonowej, nastepnie skoncentrowanie sie

samodzielnych jednostek kolejowych wytgcznie na
sprawach dotyczacych utrzymania i naprawy ta-
boru wagonowego. Mozemy Sobie jasno powiedziec,
ze naczelnik parowozowni, a zwlaszcza naczelnik
parowozowni wiekszej oraz jego zastepca, przy
obecnie  silnym  zapotrzebowaniu  parowozéw
i wzmozonym ruchu z koniecznos$ci catg swag uwa-
ge poswiecat parowozom i trakcji, uwazajgc nawet
czasami sprawy wagonowe, jako kule u swych nég,
ktéra wielokrotnie nie pozwalala mu catkowicie
skoncentrowa¢ sie na zagadnieniach trakcyjnych.
A tymczasem zagadnienie stuzby wagonowej i jej
potrzeby z dnia na dzien wzrastaly i wymagaty
statego i zdecydowanego kierownictwa. Wprowa-
dzenie rewizji rocznej wagonow jest Scisle zwigza-
ne z wyodrebnieniem wagonowni i moze by¢ po-
mys$lnie oraz catkowicie rozwigzane tylko w opar-
ciu o nowy regulamin wagonowni.

W miedzyczasie w oparciu o nowy regulamin
utworzono juz lub jest w zatlatwieniu otwarcie kil-
kunastu samodzielnych wagonowni. Jest to jednak
dopiero poczatek catej akcji.

Réwnolegle z otwarciem wagonowni poszto wy-
posazenie ich oddziatéw napraw wagonéw w odpo-
wiednie urzadzenia i obrabiarki. Wptywaja wnio-
ski dalsze o rozszerzenie i rozbudowe tych oddzia-
tow lub tez wykorzystanie istniejacych droga
wprowadzenia nieznacznych zmian i matej mecha-
nizacji. Odczuwa sie, ze stuzba wagonowa staneta
na wilasnych nogach i mysli o wykonaniu zadan,
jakie na niej cigza. Dlatego tez mozna Smiato po-
wiedzie¢, ze dzieki nowej organizacji i ofiarnej
wspotpracy pracownikéw stuzby wagonowej na
wszystkich szczeblach da sie w przewidzianym
czasie opanowac¢ trudne zagadnienie rocznej rewi-

O usprairnienie pracy paroirozoirni

Artykut niniejszy zawiera krotki opis wynikéw kontroli, przeprowadzonej w jed-

nej z wiekszych parowozowni, ktédrej celem bylo ustalenie biedow i

a nastepnie Srodkéw zaradczych dla usprawnienia jej pracy.

asadniczym obowigzkiem administracji parozowni

zji okresowej wagonow towarowych i poprawy
stanu technicznego taboru wagonowego.
ZYGMUNT KOSINSKI
658.31:625.26:625.282(438)
niedociggniec,
ORGANIZACJA PAROWOZOWNI
Zarzgdzenie Ministra Kolei Nr 287 z dnia 22.1X

jest wzmozenie walki o zwiekszenie regularnosci
biegu pociggéw, poprawienie stanu technicznego
taboru, wyeliminowanie defektéw, wykonanie wyzna-
czonego planu przebiegéw dobowych, przyspieszenie
obrotéw i peitne wykorzystanie mocy parowoz6éw. Nie-
stety, ten zasadniczy obowigzek nie we wszystkich
parowozowniach znajduje nalezyte zrozumienie.
Przeprowadzona w miesigcu styczniu 1953 r. w pa-
rowozowni Brochéw, DOKP Wroctaw kontrola Depar-
tamentu Mechanicznego MK stwierdzita, ze admini-
stracja tej parowozowni nie zastosowata sie do pole-
cen Ministerstwa Kolei, wskutek czego przygotowanie
parowozowni oraz pracownikéw tam zatrudnionych do
zwiekszonych zadan przewozowych kolei pozostawia
wiele do zyczenia.

1952 r. o nowym regulaminie parowozowni KP zostalo
przez kierownictwo parowozowni wprowadzone w ZzZy-
cie dopiero z dniem 1 stycznia 1953 r. i to tylko for-
malnie. W rzeczywistos$ci jednak stanowiska, ustalone
nowym schematem organizacyjnym parowozowni, albo
nie sga dotychczas w ogéle obsadzone, albo tez obsa-
dzone nieodpowiednimi kandydatami.

Dotyczy to zwtaszcza pracownikéw, do ktérych obo-
wigzkéw nalezy bezposSrednie kierowanie i nadzoro-
wanie pracy poszczeg6lnych komoérek administracyjno-
technicznych parowozowni, jak réwniez przynaleznych
do ich pionéw komoérek ustugowych parowozowni.

Jest rzecza zrozumiatg, ze brak wilasciwej obsady
w komodrce, majacej podstawowe znaczenie dla pracy
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parowozowni, odbija sie ujemnie na wynikach i wy-
dajnosci pracy wszystkich komérek parowozowni. Od-
bija sie to ré6wniez ujemnie na postawie i zdyscyplino-
waniu wszystkich bez wyjatku pracownikow.

Poprawa pracy kazdej parowozowni powinna by¢
zapoczatkowana wtasciwg i stata obsadg wszystkich
stanowisk wediug uktadu nowego schematu organiza-
cyjnego oraz wyraznym podziatem pracy i odpowie-
dzialnos$ci poszczeg6lnych pracownikéw wszystkich ko-
moérek parowozowni.

Trudno$ci zwigzane z doborem wtasciwej obsady ko-
moérek funkcjonalnych parowozowni powinny byé
usuniete w okresie wystepujacego jeszcze niedoboru
sit technicznych przede wszystkim przez wysuwanie
wyrézniajgcych sie w pracy rzemies$inikéw i robotni-
kéw. Praca bowiem na stanowisku administracyjno-
gospodarczym nie zawsze wymaga przygotowania tech-
nicznego.

Natomiast powierzenie jednemu pracownikowi kie-
rownictwa dwoch komoérek (jak to stwierdzone zostato
w omawianej parowozowni) moze spowodowac¢ chro-
niczne zaniedbanie wtasciwych prac danych komoérek,
z wyrazng przy tym szkoda dla cato$ci spraw naleza-
cych do obowigzkéw tych komorek.

Nie jest to bynajmniej przypadek odosobniony. Juz
bowiem w sierpniu roku ubiegtego Minister Kolei, be-
dac na inspekcji w tej samej parowozowni, zwrdcit
uwage na szereg niedociagnie¢, a zwtaszcza na brak
wtasciwych warunkéw wypoczynku po pracy dla dru-
zyn parowozowych. Niestety, jak stwierdzono w stycz-
niu rb., ani DOKP, ani RMO, a nawet kierownictwo
parowozowni nic w tym kierunku nie zrobity.

Personel biurowy, zajety zatatwianiem spraw z okre-
su dziatania poszczeg6lnych komdrek, nie jest nale-
zycie wyszkolony. Swiadczy o tym np. fakt, ze pra-
cownik, ktéremu powierzone zostalo przeprowadzanie
dochodzen w sprawach ogdlnych i trakcyjnych i ktéry
pracuje na tym stanowisku od 1946 r., nie zna podsta-
wowych postanowiehn pragmatyki stuzbowej, dotycza-
cych odpowiedzialno$Sci porzadkowej i dyscyplinarnej
pracownikéw. Nie zna on réwniez nawet w ogdlnych
zarysach przepis6w o postepowaniu dyscyplinarnym
na PKP oraz przepis6w dotyczacych sposobu prowa-
dzenia dochodzen stuzbowych przez organa kolejowe,
jak réowniez zasadniczych dla jego pracy przepiséw,
regulujgcych stosunek pracy pracownikéw o charakte-
rze prywatno-prawnym itp.

O dwukrotnym znowelizowaniu pragmatyki w 1949
i 1950 r., a zwilaszcza w czesci dotyczacej postepowa-
nia w sprawach dyscyplinarnych pracownikéw, ten
pracownik réwniez nic nie wiedziat.

Mozna stad wysuna¢ wniosek, ze pracownicy oma-
wianej parowozowni nie sg zaznajomieni z biezacymi
zmianami dotyczacych ich bezpos$rednio przepisow i ze
ich praca kierownictwo parowozowni za matlo sie inte-
resuje.

Dochodzenia stuzbowe, przeprowadzane przez takich
pracownikéw, nie wptywajg, oczywiscie, budujgco na
zaloge parowozowni i powodujg rozluznienie dyscypli-
ny pracy.

ROZLUZNIENIE DYSCYPLINY PRACY

Faktem bezspornym jest, ze awaria parowozéw

w drodze i op6zZznienia pociggéw zdarzaja sie najcze-
Sciej tam, gdzie wystepuje zjawisko rozluznienia dy-
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scypliny. Podczas ostatnich $wiat nie zgtosito sie w pa-
rowozowni do swoich zaje¢ kilku maszynistow i po-
mocnikéw oraz robotnikéw zatrudnionych w sktadni-
cy wegla i kilku czy$cicieli wagonéw.

Pociggneto to za soba, oczywiscie, trudnos$ci rucho-
we. Wystarczyto bowiem, aby nie przybyt do stuzby
jeden tylko pracownik, np. pomocnik maszynisty, aby
juz kilkaset ludzi odjechato ze stacji z kilkunasto lub
kilkudziesiecio minutowym opdznieniem. Inny znoéw
pomocnik maszynisty Swiadomie opéznit planowe wyj-
Scie pociggu ze stacji.

Zdarzajg sie nawet przypadki, ze wysyta sie samo-
choéd, aby szukaé¢ pracownikéw druzyn parowozowych
po domach. Sg tam bowiem maszynisci, ktérzy nie
tylko lubig spéznia¢ sie do pracy lub opuszcza¢ zaje-
cia, ale i nie troszcza sie zupetnie o swoje parowozy.

W oddziale naprawy parowozéw znéw warsztat spre-
zarek hamulcowych pozostaje bez opieki. | tu przy-
ktadéw rozluznienia dyscypliny oraz niedociggnieé
w pracy moznaby przytoczy¢ bardzo wiele.

To, coSmy tu wyzej powiedzieli, odnosi sie niewat-
pliwie do wielu parowozowni na terenie catego kraju.
| dlatego jest rzeczag pierwszorzednej wagi tym wszyst-
kim niedociggnieciom, ostabiajgcym dyscypline i obni-
zajgcym sprawnos$¢ pracy, wypowiedzie¢ ostrg walke.

Administracja parowozowni wspdlnie z organizacjag
partyjng i zwigzkowa powinna natychmiast przystapic
do walki o podniesienie poziomu pracy i dyscypliny
druzyn parowozowych, druzyn warsztatowych i pozo-
statych pracownikéw. Przede wszystkim nalezy za-
znajomié¢ zatloge parowozowni z zadaniami planu rocz-
nego, przenoszac jego zalozenia na druzyny i zespoty
robocze. Na naradach wytwoérczych powinno sig pod-
dawa¢ doktadnej analizie podstawowe niedociggniecia
w pracy.

Rada Zaktadowa powinna energicznie zaja¢ sie spra-
wa jak najwiekszego upowszechnienia doswiadczen
przodujgcych maszynistow. Wykorzystac trzeba w pet-
ni wszystkie kampanie zobowigzaniowe dla zmobilizo-
wania zatogi do walki o poprawe wskaznikéw wydaj-
noéci i jednoSci pracy.

Przystapi¢ nalezy réwniez do intensywnego szkolenia
wewngtrzzaktadowego, aby tg droga podnies¢ kwali-
fikacje zawodowe robotnik6w warsztatowych i szyb-
ciej wciggna¢ do produkcji mtodziez przyjeta do pra-
cy po ukonczeniu szkét. Druzynowi i przodownicy
pracy powinni jak najszybciej zaja¢ sie szkoleniem
niewykwalifikowanych robotnikéw, ktérzy po wyszko-
leniu niewatpliwie stang sie dobrymi i pozytecznymi
pracownikami PKP.

Nad podniesieniem kwalifikacji maszynistéw i ich
pomocnikéw powinien czuwaé naczelnik parowozowni
wspolnie z instruktorami, ktérzy nie powinni ograni-
cza¢ sie tylko do okresowych pouczanh, lecz w miare
potrzeby dzieli¢ sie swymi doswiadczeniami, wskazu-
jac jednoczes$nie racjonalne sposoby obstugi paleniska
i parowozu.

Précz tego instruktor zobowigzany jest zaznajamia¢
podlegte mu druzyny z przodujacymi metodami kon-
serwacji, smarowania trgcych sie czesci i najwtasciw-
szego wykorzystania sity pociggowej parowozu. Jed-
nym stowem, instruktor stuzby mechanicznej jest
wspoétodpowiedzialny z naczelnikiem parowozowni za
wyszkolenie druzyn parowozowych i nalezyty stan
techniczny parowozéw.



CZESTE AWARIE PAROWOZOW

Musimy sobie wyraznie powiedzie¢, ze stan tech-
niczny znacznej ilosci parowozéw w parowozowni
w Brochowie jest niezadowalajgcy. Swiadczg o tym
liczne przypadki psucia sie parowozow w drodze, co
powoduje wycofanie parowozéw z ruchu i spadek re-
gularnos$ci biegu pociggéw.

Na jednej z narad przodujgcy maszynista parowo-
zowni Bydgoszcz, Wojciech Czapczyk, powiedziat: ,Ma-
szynista, ktéry nie dba o parowéz i dopuszcza wskutek
niedbalstwa do awarii, jest tylko ,kiepskim furma-
nem*“. | Jkiepskich furmanéw", nie-
stety, parowozowni znaleziono co

thkich wtasnie
w kontrolowanej
najmniej kilkunastu.

Komisja Departamentu Mechanicznego, przegladajac
ksiazke raportéw jazdy omawianej parowozowni za
miesigc grudzien 1952 r., znalazta tam kilka meldun-
kéw o awariach. Druzyna pewnego parowozu serii
Ty 45 dopuscita sie wytopienia panwi osi napednej.
W skutek niedostatecznego nadzoru zatogi nad stanem
technicznym innego parowozu serii Ty 2 przedosta-
wata sie do przegrzewacza woda, na $cianach rur
osadzat sie kamien i w nastepstwie przepalaly sie ich
Scianki.

Typowym przyktadem braku poczucia odpowiedzial-
noséci za warsztat pracy jest maszynista i jego pomoc-
nik jednego z parowozéw serii Ty 45. Wyjezdzajgc
w droge, nie skontrolowali oni stanu parowozu, i nie
zwrécili uwagi, ze klin osiowy byt nadmiernie opusz-
czony, co spowodowato zerwanie draga wigezarowego.
Za kare druzyna ta powedrowata na miesigc do pracy
W warsztacie.

Przypadkéw takich mozna poda¢ wiele. Druzyny pa-
rowozowe powinny pamietaé, ze zapewnienie nieza-
wodnej pracy parowozu, to nalezyta eksploatacja, tro-
ska o parowéz i wykonywanie drobnych napraw zapo-
biegawczych we wtasnym zakresie.

Obowigzkiem administracji jest umozliwienie dru-
zynom wykonywania swych zadan przez zachowanie
zasady turnusowej jazdy na swych parowozach.

Réwniez powazne sa zadania i obowigzki starszych
maszynistéw, ktérzy powinni by¢é w peini odpowie-
dzialni za stan parowozu, jego prace i za fachowe wy-
szkolenie obstugi. Istnieje jednak jeszcze pewna ilos¢
druzyn parowozowych i st. maszynistow, ktérzy nie
pogtebiajg swych kwalifikacji fachowych i nie wywig-
zuja sie nalezycie z obowigzkéw. Druzynom tym admi-
nistracja powinna pomoéc, otaczajac ich opieka przo-
dujacych maszynistow, instruktoréw i kontroleréw.

Praca instruktoré6w stuzby mechanicznej w wymie-
nionej parowozowni na og6t jest bardzo staba i jest
uktadana od przypadku do- przypadku. Sprawozdan
okresowych z pracy instruktoréw w terenie na og6t
parowozownia ta w ogdle nie posiada.

Niedbalstwo obstugi i zta konserwacja parowozéw —
oto jedna z przyczyn opdéznien biegu pociggéw, ale by-
najmniej nie jedyna.

Powodem licznych nieplanowych postojéw na stac-
jach i wydiuzenia czaséw jazdy jest rowniez niedo-
stateczna jako$¢ napraw.

ZEA JAKOSC NAPRAW

Stan techniczny parowozu zalezy przede wszystkim
od jego gospodarza, tj. od druzyny parowozowej.
'Wielkie znaczenie posiada rowniez jako$¢ napraw. So-
lidna i doktadnie przeprowadzona naprawa pozwala

zalodze eliminowa¢ naprawy biezace miedzy przegla-
dami okresowymi,

uzyskiwaé¢ oszczednosci wegla
i smaréw, jezdzi¢ bezawaryjnie, planowo prowadzi¢
pociagi.
Warsztatowcy omawianej parowozowni nie spet-

niajg jednak tych warunkéw i dlatego tez m. in. na-
gminnie powtarzaty .sie w ub. roku przypadki, ze
parow6z wychodzgcy z naprawy biezacej wracat do
niej na drugi dzien. Administracja parowozowni po
prostu wysytata druzyny z niezdatnymi do ruchu pa-
rowozami na punkt kontrolny, co powodowato op6z-
nienia pociggéw i defekty w drodze. | tak np. na jed-
nym z parowozOéw serii Ty 45 zdefektowaty smoczki
i w czasie od 6.X11.1952 r. do 12.1.1953 r. naprawe ich
zapisano az 9 razy. Wida¢ z tego, ze przodownik rze-
mies$inikéw prowadzacy te roboty wykonat je szybko,
ale powierzchownie, byle zby¢ i ze kontroli w tej pa-
rowozowni w ogdle nie ma.

W wielu parowozach powtarza sie czesto wyta-
pianie panwi korbowodowych i osiowych. Przyczyna
lezy, jak stwierdzono, w niewtasciwym zalewaniu pan-
wi stopem tozyskowym, jak réwniez ich pasowaniu.
Zalewanie panwi odbywa sie na ,oko“, a instrukcje,
omawiajgce procesy technologiczne zalewania panwi
stopami cynowymi i bezcynowymi (zastepczymi), admir
nistracja parowozowni przechowuje u siebie w biurku
zamiast ja przekaza¢ do warsztatu i rozprowadzic.

Prawdziwg plaga staly sie, zwlaszcza miedzypocia-
gowe naprawy biezgce dla usuniecia drobnych uste-
rek, ktérych maszynisci na og6t nigdy nie zapisuja.
| tak maszynisci odstawili do warsztatu jadacy paro-
woz az 9 rafy w okresie jednego tygodnia.

Praktykowane niemal powszechnie odstawianie pa-
rowoz6éw do warsztatu dla usuniecia drobnych usterek
odbijato sie z kolei na przegladach okresowych. Trwa-
ty one przecietnie po 5—6 dni (przy dwéch dniach nor-
malnego postoju, odrywajgc parowozy od eksploatacji.
Setki pracogodzin zuzywano na ten cel bez pozytku.
Niewatpliwie zawodzita takze organizacja pracy. Pa-
rowozy nie sa wycofywane z ruchu do przegladéw
okresowych wedlug opracowanego miesiecznego planu.
Zdarzajg sie przypadki (i to bardzo czeste), ze paro-
wozy sg odstawiane do przegladéw okresowych z trzy-
tygodniowym op6zhieniem.

W celu poprawienia stanu technicznego i cieplnego
parowoz6éw administracja parowozowni przy poparciu
Oddziatu Eksploatacyjnego i Wydziatlu Mechanicznego
Dyrekcji powinna wprowadzi¢ zelazng dyscypline w za-
kresie wykonywania przegladéw okresowych czesci
i zespotéw parowozéw, wyeliminowa¢ tzw. ,dzikg“ na-
prawe biezaca oraz podnie$¢ jakos¢ napraw, wykony-
wanych w czasie przegladéw okresowych i podczas na-
praw rewizyjnych.

Pracownikéw kontroli technicznej administracja pa-
rowozowni' i wydziatu mechanicznego powinna oto-
czy¢ szczegOlng opieka, utatwi¢ im wykonywanie po-
wierzonych zadan, a w razie koniecznos$ci dodawac
pomocnikéw, wymagajac, by nalezycie czuwali nad ja-
koscig napraw. Pracownicy ci powinni zrozumieé, ze
oni przede wszystkim sga wspoétodpowiedzialni za de-
fekty parowozéw i opb6zZnienia pociggéw z winy ztej
naprawy.

W WALCE O ZMNIEJSZENIE ZUZYCIA WEC-LA

Zmniejszenie zuzycia wegla jest nie tylko zalezne od
stanu technicznego i cieplnego parowozu oraz umie-
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jetnosci druzyny parowozowej. Jest ono réwniez i to
w bardzo duzym stopniu zalezne od doboru odpowied-
nich serii parowozéw do rodzaju wykonywanej przez
nie pracy, przede wszystkim od pelnego wykorzysta-
nia mocy parowoz6éw, tj. od wykonania parowozem
w ciggu miesigca jak najwigkszej pracy wyrazonej
w brutto-tono-kilometrach. W wozeniu pociagéw
o petnym rozktadowym cigezarze, zmniejszeniu do nie-
zbednego minimum przebiegéw luzem i pracy pomoc-
niczej oraz w zwiekszeniu przecietnej ilo$ci, brutto-
tono-kilometrow na parow6z tkwi przewaznie ‘Zrédto
zmniejszenia zuzycia wegla.

Duzg pomocg w wykonywaniu tych rezerw powinno
by¢ wspoétzawodnictwo druzyn parowozowych o pro-
wadzenie pociggéw o pelnym ciezarze oraz o prowa-
dzenie pociggéw ciezkich i produkcyjne wykorzy-
stanie parowozow. Odpowiedzialne zadania inicjowa-
nia w tym zakresie wspoétzawodnictwa w oparciu
0 bogate doswiadczenia kolejarzy rodzieckich spoczy-
wa na kodmorkach zwigzkowych i partyjnych oraz na
administracji parowozowni i DOKP. A jednak admini-
stracja parowozowni i DOKP, niestety, zapominajg
czesto o obowigzkach, jakie na nich cigza.

, Zacznijmy od sktadnicy wegla. Ich kierownicy zbyt
mato dbajg, aby zasieki wieksze miaty umocnione
ogrodzenie, a przede wszystkim twarde betonowe pod-
toze. Wskutek tego niedbalstwa wegiel wysypuje sie
z zasiekow, a lezac na gotej ziemi, szybko kruszeje
1 traci swa warto$¢ kaloryczna.

Za te uchybienia maszynisci stusznie krytykujg kie-
rownika sktadnicy oraz naczelnika parowozowni, ktory
powinien nadzorowaé¢ prace sktadnicy wegla i usuwac
niedociggniecia. Skiadnica wegla w ciggu roku 1952
pracowata chaotycznie i nieoszczednie.

Rzadko stosowano w omawianej parowozowni mie-
szanki, a w okresie letnim, gdy zasieki pecznialy od
nadmiaru réznych gatunkéw i asortymentow wegla,
administracja parowozowni patrzyta obojetnie na to,
ze robotnicy wydawali tylko najlepsze gatunki wegla.
Natomiast gorszy jakoSciowo wegiel odrzucano, nie
troszczac sie o to, ze z czasem on zwietrzeje i straci
jeszcze bardziej na swej wartosci.

Skutki tej gospodarki najmocniej odczuli maszyni-
Sci w listopadzie i grudniu 1952 r., kiedy w sktadnicy
pozostaty tylko gorsze gatunki paliwa, czestokro¢ juz
zwietrzalego. Wowczas zaczely sie coraz czeSciej po-
wtarza¢ przypadki.robienia przez maszynistow pary
na szlaku, co wplywato w wysokim stopniu ujemnie na
regularno$¢ biegu pociggow.

Bilans wydajno$ci pracy parowozowni w okresie jed-
nego tylko czwartego kwartatu 1952 r. przedstawia sie
bardzo niekorzystnie. x

Pod wzgledem ilosci zdefektowanych parowozéw na
szlaku parowozownia w Brochowie znalazta sig na
pierwszym miejscu w swej dyrekcji, nie wykonujac
rowniez, mimo duzych mozliwos$ci, nakazanego planem
przecietnego przebiegu dobowego. Przepaly wegla
w tym czasie byty zjawiskiem powszednim.

Analizujgc, choéby powierzchownie, gospodarke we-
glem w tej jednej parowozowni, mozna doj$¢ do wnio-
sku, ze bardzo wazne zagadnienie koniecznos$ci wyko-
rzystania kazdego kilograma wegla zostato przez admi-
nistracje Wydzialu Mechanicznego oraz Parowozowni
nie ocenione. Nasuwa sie réwniez wniosek, ze refe-
rent gospodarki cieplnej w Wydziale Mechanicznym,
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Oddziale Eksploatacyjnym i Parowozowni zbyt mato
dbajag o sprawy zwigzane z oszczednym zuzywaniem
paliwa i dlatego stabo reagujg na objawy jego marno-
trawstwa.

Z marnotrawstwem wegla trzeba niezwtocznie skon-
czy¢ i w tym celu miedzy innymi nalezy z terenem dy-
rekcyjnym referat gospodarki cieplnej operatywnie po-
wigzaé. Pracownicy tego referatu, obarczeni przez
Wydzial Mechaniczny réznymi dodatkowymi pracami
z zakresu trakcji, wykonuja swe wtasciwe obowigzki
stuzbowe tylko potowicznie. Np. w ogdle nie kontro-
luje sie pracy terenowych referatow gospodarki ciepl-
nej, a analize i obraz sytuacji w terenie urabia sie
prawie wytacznie na podstawie meldunkéw piSmien-
nych lub telefonicznych. Bezposredni kontakt
zwierzchnikéw z referatami komoérek terenowych ogra-
nicza sie jedynie do mniejszych odpraw.

Takie traktowanie gospodarki cieplnej przez admi-
nistracje dyrekcji i parowozowni wptywa niewatpli-
wie ujemnie na pracownik6w bezposrednio zatrudnio-
nych w referacie gospodarki cieplnej. Kierownik tego
referatu w omawianej parowozowni nie panuje nad
caloscig zagadnien wchodzacych w zakres jego pracy,
ograniczajgc sie tylko do zbierania danych statystycz-
nych o myciu kottéw parowozowych oraz do osobiste-
go nadzoru nad ich myciem. Pomimo tego przy prze-
gladzie kotta i tendra jednego z parowozéw stwier-
dzono, ze stan jego pozastawia wiele do zyczenia.

Instruktorzy oraz naczelnik parowozowni nie zwra-
cajg uwagi na bezdymne spalanie wegla, jak réwniez
nie inicjuja w tym zakresie wspoéizawodnictwa
w oparciu o bogate doSwiadczenia kolejarzy radziec-
kich, jak to np. zrobita Dyrekcja Warszawska, wpro-
wadzajac wspéizawodnictwo instruktor6w parowozo-
wych o podnoszenie stanu technicznego parowozéw,
petne ich wykorzystanie i nalezyte wyszkolenie dru-
zyn parowozowych, oceniane wielkoscig r6znicy mier-
nikowego zuzycia wegla przez wszystkie parowozy,
przydzielone danemu instruktorowi w stosunku do
najoszczedniej pracujgcego parowozu.

Sprawa nalezytego przechowywania wegla w sktad-
nicy i oszczednego jego uzywania wtedy zostanie po-
stawiona na nalezytym poziomie, gdy za te sprawe
beda sie czuli odpowiedzialni zwierzchnicy stuzbowi
odpowiednich jednostek, gdy troske o te sprawe prze-
jawia¢ beda na kazdym kroku organizacje partyjne
i zwigzkowe.

Nalezy tu podkreS$li¢ jeszcze bardzo smutny fakt,

ze kontrola omawianej w niniejszym artykule paro-
wozowni, ktéra miata za zadanie wykrycie bledéw
i niedociggnie¢ wszystkich jej komoérek i stworzenie
podstawy do jej usprawnienia, nie znalazta dostatecz-
nego zainteresowania ze strony kierownictwa stuzby
mechanicznej Dyrekcji. Kierownictwo Wydzialu Me-
chanicznego unikato wtasciwej wspoéipracy z komisja
Departamentu Mechanicznego oraz omawiania wyni-
kéw kontroli i $rodkéw usprawniajacych, ktére by
nalezalo zastosowac. Przy takim podejsciu czesci kie-
rownictwa stuzby mechanicznej Dyrekcji, nic dziwne-
go, ze sg u nas parowozownie zaniedbane i Zle pracu-
jace.

A wigec usprawnienie gospodarki
DOKP nalezatoby rozpocza¢ od uzdrowienia pracy kie-
rownictwa Wydzialu Mechanicznego.

parowozowej



Odpowiedzialnos¢ w dekrecie o przewozie
przesytek i osOb kolejami

Mgr FRANCISZEK SWIDERSKI

347.763.3:656.22:656.04(438)

Wprowadzone w zycie z dniem 1 marca 1953 r.

nowe kolejowe prawo przewo-

zowe, dostosowane do potrzeb gospodarki planowej, stwarza odpowiednie warunki
dla wykonywania przez PKP ich zadan w ramach narodowych.

Wychodzgc z zalozenia,

ze popularyzacja

zasad nowego prawa przewozowego

utatwi jego stosowanie w codziennej pracy szerokich rzesz pracownikéw kolejowych
i klientow kolei, zamieszczamy ponizej omdéwienie jednego z zagadnien tego prawa.
Inne wazniejsze zagadnienia zamierzamy omawia¢ kolejno w nastepnych nume-

rach ,Przegladu Kolejowego*“.

ekret o przewozie przesytek i oséb kolejami z 24
grudnia 1952 r .(Dz. U. Nr 4. poz. 7 z 1953 r.) jest
realizacjag zadania, polegajacego na uporzadko-
waniu stanu prawnego na odcinku przewozéw i in-
nych czynnos$ci, wykonywanych przez transport kole-
jowy odpowiednio do potrzeb planowej gospodaiki
narodowej.
System odpowiedzialno$ci
wozowym stanowi
szych zagadnien

W nowym prawie prze-
niewatpliwie jedno z najwazniej-
problematyki tego prawa, a jego
praktyczne efekty zadecydujg o walorach wykonanej
pracy.

Omoéwienie poszczegdblnych kategorii przepiséw z za-
kresu odpowiedzialno$ci wigze sie ze sprawg roszczen
w ogo6le, jakie wynika¢ moga i bedag z umowy prze-
wozu lub z innych uméw okreslonych w dekrecie,
gdyz, jak wiadomo, roszczenia powstajg w przypadku
niewykonania Ilub nienalezytego wykonania przez
strony wzajemnych zobowigzan. W mys$l dekretu
skutki cywilne powodujg réwniez i czynno$ci o cha-
rakterze administracyjnym. Tak na przyktad na pod-
stawie zlozonego przez nadawce pieciodniowego planu
przewozowego kolej jest obowigzana podstawi¢ wa-
gony bez zamoéwienia (art. 36), za$ niedotrzymanie
planéw pieciodniowych przez ktérgkolwiek ze stron
pocigga za soba sankcje w postaci pienigznych kar
umownych.

W dalszym ciggu trzeba nadmieni¢, ze rodzaj i ja-
ko&¢ rosziczen, ktére dopuszcza dekret, wyptywajg z no-
wego charakteru zobowigzan oraz z funkcji umowy
przede wszystkim jako S$rodka zabezpieczajgcego wy-
konanie planu przewozu i przeprowadzenie w petni
rozrachunku gospodarczego.

Te wtasnie specyficzne okolicznosci sprawity, ze
dziat przepiséw odpowiedzialnosci w dekrecie zostat
zbudowany z myS$lag zabezpieczenia praworzadno$ci
w spos6b odpowiadajgcy stosunkom w dziedzinie
transportu oraz by normy prawne byly dostosowane
do potrzeb, ktédrych ocena wigze sie z zakwalifikowa-
niem transportu do niezmiernie waznych galezi pro-
dukcji w gospodarce narodowej. Tylko w niektérych
przypadkach dekret odsyta do prawa cywilnego,
0 czym bedzie jeszcze mowa ponizej.

Zadaniem przepiséw dekretu o odpowiedzialnosci
nie jest ochrong sprzecznych interes6w przewoznika
i klientéw, bowiem zachodzg one tylko w systemie ka-
pitalistycznym, ktérym rzadzg zywiotowe prawa roz-
woju. W socjalistycznej planowej gospodarce istnieje
wspoipraca i wspéitdziatanie woko6t zadan, przypada-

jacych do wykonania. Prawo przewozowe powinno
wiec stwarzac¢ i zapewnia¢ potrzebne warunki ku te-
mu oraz zabezpiecza¢ catkowite wykonanie zadan
przy najmniejszym zuzyciu $rodkéw przewozowych
i przy nalezytym zapewnieniu bezpieczenstwa i higie-
ny przewozu. Ma ono tez umozliwia¢ likwidowanie
w spos6b szybki, uproszczony i w peinej wysokosSci
zaspokajajacy rzeczywiste szkody, poniesione przez
zaiteresowane strony w procesie produkcji ustug trans-
portowych. Tego wymaga rozrachunek gospodarczy
i dobro panstwa, a tym samym i jego obywateli.

Pod tym wzgledem duzg pomocg w odniesieniu wta-
Sciwej drogi i w ustaleniu konkretnych rozwigzan mo-
gty by¢ przepisy Ustawy Kolejowej ZSRR, bedacej
produktem diugoletnich doswiadczen i przodujacej
mys$li socjalistycznego transportu kolejowego.

ODPOWIEDZIALNOSC KOLEI W ZAKRESIE
PRZEWOZU PRZESYLEK TOWAROWYCH,
BAGAZOWYCH | EKSPRESOWYCH ZA ICH CALOSC
| TERMINOWA DOSTAWE

W myS$l art. 94 kolej odpowiada za cato$¢ przesyiki,
tj. zaginiecie i uszkodzenie oraz terminowa dostawa
od chwili przyjecia przesytki do przowozu az do jej
wydania.

Przyczyny zwalniajgce kolej od tej odpowiedzialno-
Sci sg ujete w dwie grupy. Jedna obejmuje dla wszyst-
kich przypadkéw szkoéd tzw. przyczyny ogélne, nieza-
lezne od przewozonego towaru i do nich zaliczone sa:
wina osoby uprawnionej, zlecenie tej osoby nie wywo-
tane wina kolei oraz okolicznos$ci, ktérych kolej nie
mogta unikng¢ ani im zapobiec. Ciezar dowodu po-
wstania tych okoliczno$ci, jako tez zwigzku przyczyno-
wego miedzy nimi a szkoda, spoczywa na kolei. W gru-
pie przyczyn ogoélnych nie znajdujemy sily wyzszej
ani wad wtasnych towaru. Przypadek sity wyzszej zo-
staje zastgpiony sformutowaniem szerszym, bardziej
zblizonym do zycia i nie wymagajacym komentarzy, a
zobowigzujgcym kolej do wykazania sie dowodem, ze
niczego nie zaniedbata, by szkodzie zapobiec.

Wady witasne towaru stwarzajg niewatpliwie nie-
bezpieczenstwo powstania szkody w przewozie i te
przyczyne uwzglednia sie jednolicie w grupie przy-
czyn szczego6lnych; w przypadku, ktéry wigze pocho-
dzenie szkody z naturalnymi wtasciwo$ciami towaru,
np. w nastepstwie wewnetrznego zepsucia, wycieku
itp.

W grupie tej ujeto poza tym, wzorem innych kolei,
jako niebezpieczenstwo powstania szkody: przewoéz
w wagonach niekrytych, brak lub wadliwo$¢ opako-
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Wania towaréw, ktére ze wzgledu na swoje wtasciwo-
$ci narazone sa, w razie nieopakowania, na zaginiecie
lub uszkodzenie, wykonanie czynnos$ci zatadowania
lub wytadowania przesytki przez nadawce, badz od-
biorce, fatszywe zadeklarowanie przedmiotow wyta-
czonych od przewozu lub przyjmowanych warunkowo,
nadanie przedmiotow przyjmowanych warunkowo bez
zachowania $Srodkéw ostroznos$ci, nadanie do przewo-
zu zywych zwierzat bez wyznaczenia dozorcy do
przesytek zywych zwierzat.

Jezeli kolej udowodni jedng lub kilka wyzej wy-
mienionych okolicznosci oraz mozliwo$¢é powstania
szkody z tego powodu, to korzysta z domniemania, ze
szkoda powstata z tych wtasnie przyczyn.

Wysoko$¢ ubytkéw naturalnych w czasie przewozu
towarow kolejg nie jest w dekrecie ustalona, nato-
miast okreslenie ich nastapi w prezpisach wykonaw-
czych do art. 97, co stwarza wtasciwe warunki dla
biezagcego korygowania odnos$nych ubytkéw i wzmoze
kontrole nad zanikami w przewozonych kolejg towa-
rach zaréwno ze strony kolei, jak i jej uzytkownikow,
a to wtasnie lezy w interesie gospodarki narodowej.

W przeciwienstwie do przepiséw dotychczasowych
dekret wprowadza petng odpowiedzialno$¢ kolei za
szkody. Wysokos$¢ szkody okresla sie wedtug rzeczywi-
stej wartosci przesytki. W razie jej zaginiecia za$ przy
uszkodzeniu wedtug sumy, o jakg obnizyta sie wartos¢
przesytki.

Za podstawe do obliczenia wartosci przesytki przyj-
muje sie cene wskazang w rachunku dostawcy, w bra-
ku rachunku cene wynikajgca z obowigzujacego cen-
nika, a gdy jej nie ma — warto$¢ rzeczy tego samego
rodzaju i gatunku w miejscu i czasie ich nadania;
wreszcie, o ile nie ma moznos$ci ustalenia warto$ci
przesytki i w ten sposéb, dopuszcza sie prawo nadaw-
cy lub odbiorcy powotania na swo6j koszt rzeczo-
znawcy.

Dekret zawiera nadto potrzebne dla praktyki posta-
nowienie, ustalajgce, kiedy warto$¢ opakowania wcho-
dzi do wartosci przesyitki, a mianowicie wtedy, gdy nie
byto ono doliczone oddzielnie do ceny.

Wychodzac ze stusznej zasady wynagrodzenia wie-
rzycielom peinej poniesionej szkody w przesyice, de-
kret nie przewiduje wyptaty przez kolej zwiekszonego
lub zmniejszonego odszkodowania, co poprzednie regu-
laminy przewozowe dopuszczaly w przypadku tzw. ra-
zacego niedbalstwa i zlego =zamiaru, albo jesli miata
miejsce deklaracja warto$ci dostawy oraz w razie sto-
sowania specjalnych taryf ulgowych. W zwigzku z tym
odszkodowaniu nie podlega utracony zysk, natomiast
kolej zwraca reklamujagcemu przewozne i inne ponie-
sione koszty, jak np. optaty dodatkowe, koszty dozor-
cy, czynsz za najety wagon itp.

Przy towarach wyjatkowo cennych, ktére okresli ta-

nadanych do przewozu z zadeklarowaniem ich
wedtug

ryfa,
wartosci, .odszkodowanie podlega obliczeniu
zadeklarowanej sumy, jednakze w granicach rzeczywi-
stej wartosci, co kolej w kazdym czasie moze spraw-
dzic.

Odszkodowanie za zwloke w dostawie oparte jest na
odmiennej zasadzie. Przy przesylce bagazowej kolej
ptaci za kazdy dzien zwtoki 10% przewoznego, ogé6tem
nie wiecej niz 50% przewoznego. Przy przesytkach to-
warowych i ekspresowych i nieudowodnionej szkodzie
przypada do wyptaty jedna dziesigta cze$¢ przewoz-
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nego za kazdy okres opdznienia, odpowiadajacy jednej
dziesigtej czesci terminu dostawy, nie wiecej niz 50%
przewoznego, za$ przy udowodnionej szkodzie, odszko-
dowanie moze by¢ wieksze az do wysokoS$ci petnego
przewoznego. W praktyce ograniczenie odszkodowania
w zaleznosci od wymiaru przewoznego bedzie zlago-
dzone w zwigzku z innym przepisem art. 102, ktéry
postanawia, ze.kolej obowigzana jest zaptaci¢ ponadto
oddzielne odszkodowanie, np. za zepsucie przesyiki,
jezeli osoba uprawniona udowodni, ze wskutek prze-
kroczenia terminu dostawy nastapita szkoda w prze-
sylce.

W zwigzku z omoéwionymi dotad przepisami nalezy
jeszcze zwréci¢ uwage na tres¢ art. 98 i 98 dekretu,
gdyz bedg one miaty czeste zastosowanie i utatwig za-
pewne rozstrzyganie sporéw. Obowigzujgca norma
prawna staje sie obecnie zasada znang zresztg
w orzecznictwie, ze kolej nie odpowiada za szkode po-
wstatg wskutek widocznych wad wagonu, o ile na-
dawca przyjat wagon bez zastrzezen, natomiast za
szkody wynikie wskutek wad niewidocznych wagonu
odpowiada ona, o ile ta przyczyna szkody zostanie
ustalona w protokéle stanu przesyiki. Kolej nie odpo-
wiada réwniez za ubytek wagi przesytki zatadowanej
przez nadawce z zadeklarowaniem wagi w liScie prze-
wozowym, gdy dostarczy przesytke w nienaruszonym
wagonie i z nienaruszonymi plombami.

ODPOWIEDZIALNOSC Z INNYCH TYTULOW

W ZAKRESIE PRZEWOZU PRZESYLEK
TOWAROWYCH, BAGAZOWYCH | EKSPRESOWYCH
usystematyzowania nowego
kolejowego prawa przewozowego zebrane zostaly
w art. 104 i 105 przepisy mato na og6t znane. Osig-
gnieto dzieki temu wyczerpujagca regulacje odpowie-
dzialno$ci z umowy przewozu, zwilaszcza, ze uwzgled-
niono tu nie tylko kolej, lecz takze nadawce i od-
biorce”

Kolej opowiada bez wzgledu na wine za wydanie
przesyiki bez zaliczenia oraz za zagubienie zatacznikéw
dotgczonych w mys$l obowigzujgcych przepiséw do do-
kumentéw przewozowych. Odpowiedzialno$¢ kolei nie
jest tak surowa w przypadkach niewykonania zlecen.
Dekret ustala mianowicie, ze przepisy moga przewi-
dzie¢, kiedy zlecenie dla kolei nie jest wigzace. Miedzy
innymi w art. 38 ust. 4 znajduje sie wtasnie taki wa-
runek, w my$l| ktérego kolej powinna na zgdanie osoby
uprawnionej sprawdzi¢ wage' wagonu lub ilos¢ sztuk
opakowanej przesytki wagonowej, jezeli warunki eks-
ploatacyjne na to pozwalajg. Inne przypadki odpowie-
dzialnos$ci kolei w tym zakresie moga wchodzi¢ w gre
tylko wéwczas, gdy przepisy to przewiduja.

Wysokos¢ odszkodowania oblicza sie wedtug ogol-
nych przepisbw o wynagrodzeniu szkody z tym, ze
przy zaliczeniach nie moze ono przekracza¢ sumy za-
liczenia, a w razie zagubienia zalgcznikbw sumy, jaka
kolej musiataby zaptaci¢ z tytutu catkowitego zaginie-
cia przesyiki, ktoérej te dokumenty dotycza.

Nadawca obowigzany jest. do odszkodowania. W ra-
zie uszkodzenia wagonu, urzadzen tadunkowych i in-
nych urzgdzen kolejowych oraz do pokrycia wyptaco-
nego przez _kolej osobom trzecim, odszkodowania i po-
niesionych kosztéw, jest kazda z tych szkéd wynikta
wskutek:

wskazan w dokumencie przewozowym niezgodnych
z rzeczywistos$cig lub niescistych,

Zgodnie z zalozeniem



braku, niedostatecznos$ci i nieprawidtowos$ci doku-
mentéw, wymaganych przez przepisy lub wskutek
niezastosowania sie do tych przepis6w, chyba ze
zachodzi wina kolei,

nadania przesyiki z widocznymi
dzen,

nadania przesytki bez opakowania lub w opako-
waniu wadliwym,

wadliwego zatadowania przesyiki,

wykonywania przez siebie czynnosci tadunkowych.

Wysoko$¢ odszkodowania oblicza sie wediug ogol-
nych przepiséw o wynagrodzeniu szkody, w przypad-
ku uszkodzenia wagonu i urzadzen tadunkowych —
wedtug cennika.

Odpowiedzialno$¢ w tej materii obcigza odbiorce po
wydaniu mu listu przewozowego. Chodzi tu niewatpli-
wie o szkody powstate w czasie przewozu przesyitki do
wystania jej ze stacji nadania, ktérych nadawca nie
pokryt kolei do chwili wydania przesytki. Ponadto od-
biorca odpowiada wedtug cennika za uszkodzenia wa-
gonu i urzadzen tadunkowych w czasie wytadowania-
przesyiki.

ZWROTY, NADPLATY | NIEDOBORY ZPRZEWOZU
PRZESYLEK TOWAROWYCH, BAGAZOWYCH,
EKSPRESOWYCH | Z PRZEWOZU 0OSOB

Dekret naktada na kolej obowiazek zwrotu optat za
niewykorzystany catkowicie lub czesciowo bilet, albo
r6znicy za wykorzystany bilet w klasie nizszej. To
samo dotyczy przesytek wycofanych i przewozu.

W przypadku, gdy kolej zastosuje niewtasciwie ta-
ryfe, lub zajda btedy w obliczeniu kosztéw przewozu
przesytek, nadptata lub niedob6r podlegajg wyréwna-
niu. Kolej zwraca w miare moznosci ujawnione nad-
ptaty przekraczajgce 10 ztotych na jeden bilet, badz
inny dokument przewozowy. Niedobér pokrywa oso-
ba, ktéra optacita naleznosci wynikajace z dokumentu
przewozowego.

Sladami  uszko»-

ODSETKI | ZWROTY ODSZKODOWAN

Sumy odszkodowah z tytutu zaginiecia, przekrocze-
nia terminu dostawy, zaliczen, nadptat i niedoboréw
podlegaja oprocentowaniu w stosunku sze$ciu od 'sta.
W innych przypadkach majg zastosowanie odsetki
ustawowe. Sumy ponizej 20 ztotych od kazdej przesyt
ki oraz kary umowne bez wzgledu na wysoko$¢ pod-
legajg oprocentowaniu.

Niestusznie otrzymane odszkodowanie nalezy zwr6-
ci¢ kolei wraz z ustawowymi odsetkami zwtoki.

KARY UMOWNE

Specjalny charakter roszczen stanowia w dekrecie
kary pieniezne, ktére majg zabezpiecza¢ dochowanie
przez strony zobowigzan, a tym samym wykonanie
zadan przewozowych i stanowia pewnego rodzaju
ekwiwalent odszkodowawczy wynagradzajgcy ponie-
siong szkode, a co najwazniejsze, sa wychowawczym
Srodkiem stuzgcym do zabezpieczenia dyscypliny prze-
wozowej.

W gospodarce socjalistycznej ptaci sie kary kolei za
niewykonanie planu podstawienia wagonéw lub za
opéznienie podstawienia tych wagonéw do zatadowa-
nia, za$ nadawcy za niezaladowanie planowe]j
towarowej.

Do zabezpieczenia szybkiego i pelnego obrotu, wa-
gondw przyczynig sie kary obcigzajace uzytkownikow
kolei za przetrzymanie wagondéw, niewykorzystanie

masy

wagon6éw do granic norm tadunkowych, odwotanie za-
moéwionych wagonéw, zwloke w zatatwieniu formal-
noéci wymaganych przez przepisy. Analogicznie kolej
ptaci¢ ma kare za zwtoke w przygotowaniu przesyiki
do odbioru.

Zmiany stacji przeznaczenia i niewtasciwa dystry-
bucja towaréw, ktérej skutkiem sag czeste wielokrotne
przewozy, utrudniajag wykonanie planéw przewozo-
wych, dlatego tez dekret wprowadza kary za narusze-
nie przepis6w o zakresie nowego nadania i spowodo-
wanie zmiany stacji przeznaczenia.

Zanieczyszczenie wagonéw i terenu, na ktérym od-
bywajg sie czynnosci tadunkowe, w duzym stopniu
ostabiaja operatywnos$¢ kolei oraz zachowanie porzad-
ku i higieny. W dekrecie znajdujemy wiec kary obciag-
zajagce uzytkownikéw kolei i kolej, o ile naruszajag
odnos$ne przepisy.

Dawne optaty z 8§ 7 RPT i § 29 RPO z tytutu za-
mieszczenia w dokumencie przewozowym
i oSwiadczen niezgodnych z rzeczywistos$cig, niesci-
stych lub niezachowania ostrozno$ci przewidzianych
w przepisach obecnie zostaly witgczone do systemu kar
umownych.

Kary umowne optacaja réwniez podrézni w razie
naruszenia przepis6w o przejezdzie z waznym bile-
tem, o przewozie bagazu recznego i
domowych i o przestrzeganiu porzadku i czystosci
w wagonach oraz pomieszczeniach stacyjnych, jak
rowniez na terenach kolejowych.

Dekret podaje krotkg charakterystyke kar umow-
nych w art. 108, ustalajgc, ze kary umowne nie moga
by¢ obnizane ani podwyzszane w drodze umowy i pod-
legaja zaptacie, niezaleznie od obowigzku uiszczenia
r6znicy kosztéw przewozu, pokrycia wszelkich szkéd
wyrzadzonych kolei oraz niezaleznie od odpowiedzial-
noéci karnej. Do kar umownych nie stosuje sie prze-
pis6w prawa cywilnego o odszkodowaniu umownym.

Zarachowanie, ewidencja i kontrola kar umownych
podlega¢ bedzie odrebnym przepisom, ktére wyda
Minister Finans6w w porozumieniu z Ministrem Kolei.

Dekret tagodzi rygoryzm kar umownych, okres$lajagc
przypadki, w ktérych strony nie beda ptacity niekt6-
rych kar za niewykonanie planéw przewozowych oraz
upowaznia Ministra Kolei do ustalenia za zgoda Pre-
zesa Rady Ministrow dalszych przypadkéw zwolnien
od kar.

Wysoko$¢ kar umownych ustala Rada Ministrow.

wskazan

matych zwierzat

DEKRET A PRZEPISY PRAWA CYWILNEGO

Jak juz nadmieniono, dekret tylko w nielicznych
przypadkach odsyta- do przepisé6w prawa cywilnego.
Poza przytoczonymi juz przypadkami nalezy wymienié
art. 88, ktéry postanawia, ze za $mieré¢, uskodzenie
ciata lub wywotanie rozstroju zdrowia podréznego oraz
za poniesione w zwigzku z tym szkody kolej odpowia-
da wedlug przepisbw o odpowiedzialnosci za szkode,
wyrzagdzong przy postugiwaniu sie mechanicznymi
Srodkami komunikacji, poruszanymi za pomocag sit
przyrody. Roéwniez art. 130 wyjasnia, ze do umoéw
przewozu kolejg stosuje sie przepisy ogdlne prawa cy-
wilnego, jezeli dekret nie stanowi inaczej.

Przeglad przepis6w o odpowiedzialnosci w dekrecie
nie bytby kompletny, gdybySmy nie poruszyli jeszcze
innych umoéw anizeli umowa przewozu.

W art. 82—85 zawarte sa przepisy o wykonywaniu
przez kolej czynnos$ci spedycyjnych i innych na pod-
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stawie umow zawieranych w trybie okreslonym przez
Ministra Kolei. W dziale odpowiedzialno$ci nie zostatly
uwzglednione roszczenia, wynikajgce z tych umow,
wobec czego w tym zakresie bedg obowigzywac prze-
pisy prawa cywilnego i warunki kazdorazowo ustalone
przez umawiajgce sie strony.

DOCHODZENIE ROSZCZEN

W przeciwienAstwie do przepis6w dotychczasowych
wprowadzony zostaje obowigzek wyczerpania postepo-
wania wstepnego, jakim jest droga reklamacji i we-
zwania do zaptaty, zanim poszkodowany uda sie do
arbitrazu lub sadu ze swoja pretensja. —_

Strona zobowigzana powinna rozpatrzy¢ roszczenie
w ciggu trzech miesiecy, przy czym nie mozna docho-
dzi¢ roszczenh ponizej pieciu ztotych z jednego biletu
lub dokumentu przewozowego.

Jezeli w terminie trzech miesiecy roszczenie nie zo-
stanie zaspokojone, albo nie zostanie rozpatrzone, moz-
na dochodzi¢ go w drodze postepowania arbitrazowego
lub sadowego.

Naleznosci kolei powstate w zwigzku z przewozem
os6b, ich optaty za przejazd, doptaty kary umowne

i inne optaty, sa $ciggane w trybie specjalnym. Kolej
dochodzi tego rodzaju roszczen z wytgczeniem drogi
sadowej na podstawie wystawionego przez dyrekcje
nakazu ptatniczego, ktéry stanowi tytut egzekucyjny,
podlegajacy przymusowemu $ciggnieciu w trybie” egze-
kucji administracyjnej. Jest to droga szybka i zapew-
niajgca skuteczne likwidowanie sporéw, Dlatego tez
przyczyni sie ona do odcigzenia sadow i administracji
kolejowej od nadmiaru drobnych spraw, nie dajacych
niejednokrotnie oczekiwanego skutku, a takze do
zmniejszenia tzw. bezbiletowych przejazdéw.

Roszczenia z uméw okre$lonych w dekrecie przedaw-
niajag sie z uptywem roku. Wygasniecie roszczen na-
stepuje z chwilg odebrania przesytki, chyba ze zacho-
dzi czesciowe zaginiecie lub uszkodzenie przesytki, co
zostanie stwierdzone pod okresSlonymi warunkami przy
wydaniu przesyitki lub po jej odebraniu w ciggu 7 dni,
albo tez wchodzi'w gre roszczenie o zwrot zaptaconych
sum. Dekret ustala termin 2 miesiecy na zgtoszenie
roszczen z tytutu przekroczenia terminu dostawy i 6
miesiecy z tytutu niewykorzystania biletu, wycofania
przesyiki oraz zwrotu nadwyzki powstatej przy likwi-
dacji przesyiki.

O modelach kolejoirych

LEON WISNIEW SKI

069.4:625.2

Artykut niniejszy jest drugim z zapoczgtkowanej w styczniowym numerze naszego
czasopisma serii artykutéw, poswigconych zagadnieniu spopularyzowania i udostep-

nienia modelarstwa
wego kadr kolejowych.

odeli kolejowych rozrézniamy dwa rodzaje.
Pierwszy z nich stanowig modele w petnym sto-
wa tego znaczeniu. Wykonane sg bowiem w do-
ktadnej skali, a wszystkie szczegbty konstrukcyjne
nawet najdrobniejsze, sg w nich wiernie i doktadnie
odtworzone. Tego rodzaju modele budowane sg w war-
sztatach szk6t kolejowych wyzszego typu, w kolejo-
wych pracowniach naukowo-badawczych i w tp. za-
ktadach w celach naukowych i doswiadczalnych.

Instytucje takie moga budowac tego rodzaju modele,
gdyz rozporzadzajg odpowiednimi do tego narzedzia-
mi, obrabiarkami i urzadzeniami.

Drugi rodzaj natomiast — to modele popularne,
sporzagdzone przez amatoréw entuzjastow kolejnictwa.
Nie sg one tak doktadne i precyzyjne, przeciwnie sa
znacznie uproszczone, ale wtasnie dzieki temu mozliwe
do wykonania stosunkowo prostymi, a przez to do-
stepnymi dla amatoréw $rodkami. Niemniej jednak
speiniajg one catkowicie swe zadania dydaktyczne,
a doktadnie zbudowane i starannie wykonczone stano-
wig bardzo tadne i efektowne nasladownictwa swych
wzorow.

Budowie takich wtasnie uproszczanych modeli kole-
jowych poswiecone bedg te artykuty.

W budowie takich modeli przyjete jest powszechnie
stosowanie 3 szeroko$ci toru, a mianowicie: ,00“, ,0¢
i ,1“. Szeroko$¢ toru modelowego ,00“ wynosi 16,5 mm,
czyli skala jego stanowi okoto 1 : 90; szerokos$¢ ,,'0', —
32 mm, czyli okoto 1: 45; szeroko$¢ ,1* 45 mm, czyli
okoto 1 :32.
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kolejowego, bedgcego waznym czynnikiem szkolenia zawodo-

Tabor i urzgdzenia modelowej kolei sporzadzane sa
rowniez w skali odpowiedniej do szeroko$ci toru. Do
napedu tego rodzaju modeli kolejowych stosowana jest
energia elektryczna w postaci pradu zmiennego jedno-
falowego o napieciu przewaznie 20 V. Uzyskiwany
jest on z sieci oSwietleniowej za pomoca odpowiednie-
go transformatorka, ktéry spetnia jednocze$nie role
nastawnika regulujacego ,szybko$¢“ jazdy.

Sposréd wymienionych 3 wielko$ci najdogodniejsze
jest w naszych warunkach stosowanie rozmiaru ,0*
z przyczyn, ktére pokrotce wyjasnimy. Ot6z budowa
modeli kolei w rozmiarze ,00“ wymaga bardzo drob-
nych czesci, specjalnych malenkich silniczkéw, tzw.
.kropelkowych* zaréwek itp., w ktére zagranicznych
modelarzy zaopatruje istniejgcy tam specjalny prze-
myst, gdyz samodzielne ich wykonanie byloby zbyt
trudne’i mozolne. Mimo to jednak i tamtejsi modela-
rze buduja najczes$ciej koleje rozmiaru ,0“. Rozmiar
bowiem ,1“, aczkolwiek najtatwiejszy do samodzielne-
go sporzadzania z powodu swej wielko$ci, wymaga
zn6w z tegoz samego powodu bardzo duzo miejsca do
ustawienia modelu. Natomiast rozmiar ,0“ jest taki, ze
budowa tej wielkosci modeli nie przedstawia specjal-
nych trudnos$ci. Mozna précz tego stosowaé w nich
z powodzeniem szereg gotowych czesci, jak np.: sil-
niczki od wycieraczek do szyb samochodowych, elek-
tromagnesy dzwonkowe, gniazdka i wtyczki radiowe,
zaréwki latarkowe itp.

Poza tym calg ,kolej* zbudowang w tym
z powodzeniem mozna umiesci¢ na duzym stole. Z wy-

rozmiarze



zej podanych powodéw opisywaé bedziemy w naszych
artykutach budowe modeli kolei w tym wtasnie roz-
miarze.
MODEL TORU

Budowe naszej miniaturowej kolei
od torow. Sporzadzaé¢ bedziemy kolejno: szyny, pod-
ktady, czes$ci zwrotnic i skrzyzowanh oraz przytwier-
dza¢ je do przygotowanych w dalszym ciggu pracy

rozpoczniemy

torowisk. Taki porzadek budowy modeli jest naj-
wtasciwszy, z chwilg bowiem zbudowania pierwszej
silnikowej jednostki taboru oraz transformatorka-

nastawnika mamy juz pewng calo$¢ gotowg do ru-
chu. Uzupetniamy ja juz tylko po tym systematycz-
nie wykonaniem dalszych jednostek taboru, urzg-
dzen rozrzadowych i sygnalizacyjnych budynkéw itp.
Szyny sporzadzamy z cienkiej gtadkiej blachy,
uzyskanej np. z niepogniecionych, odpowiednio du-
zych puszek po konserwach, odzywkach itp. oraz
z kawatkéw drutu zelaznego $rednicy 3 mm.

Prace te utatwimy sobie znacznie bardzo prostym
przyrzadem, ktéry wykonujemy nastepujaco: do de-
seczki o grubos$ci 15 — 20 mm, szeroko$¢ 100 — 120

mm i diugosci 350 mm przybijamy wzdluz najpierw
dwie gtadkie listy o grubos$ci doktadnie 10 mm, sze-
rokosci 30 — 35 mm i diugos$ci tej samej co desecz-
ka. Listwy te przybijamy posrodku deseczki réwno-
legle do siebie i w odlegtosci doktadnie 4 mm jedna
od drugiej, aby utworzyé miedzy nimi tej szerokos$ci
rowek. Na wierzchu powyzszych listew przybijamy
znéw 2 listwy tej samej dlugosci, szerokosci 10 — 15
mm i grubosci 3 — 5 mm, umieszczajac je w odleg-
tosci doktadnie 26 mm jedna od drugiej i
rownolegle do siebie.

rowniez

Wykonanie tego przy-
rzgdu wy asnia rys. 1
uwidoczniajgcy jego pro-
fil.  Uzupeinienie jego
stanowi kawatek ptasko-
wnika zelaznego
bosci 3 mm, szeroko$ci
20 — 30 mm i diugosci
okoto 500 mm oraz pro-
sty i gtadki kawatek twardego drutu zelaznego o $red-
nicy 3 mm i diugosci okoto 350 mm.

'Za pomoca powyzszego przyrzadu
szyny w nastepujacy sposo6b: cienka blache tniemy
na paski szerokosci 25 mm i dlugosci 300 lub 150
mm, zaleznie od diugosci kawatkéw blachy, jakimi
rozporzgdzamy. Pasek blachy umieszczamy pomiedzy
goérnymi listewkami wzorca i uciskamy go w jego
rowek za pomocag ptaskownika, ktoéry trzymamy
i naciskamy réwno oburgcz. Wystajgce z rowka brze-
gi uformowanej w ten sposéb rynienki odginamy na
zewnatrz i wyklepujemy réwno matlym mioteczkiem
wzdluz brzegéw rowka. Po wykonaniu tego wyjmuje-
my rynienke z wzorca, umieszczamy w niej drut i za-
ciskamy rynienke wok6t niego obcegami najpierw po
obu koncach w celu zamocowania w niej drutu. Na-
stepnie zaciskamy rynienke wok6t drutu na catej diu-
gosci, Sciskajac jag obcegami miejsce przy miejscu tuz
przy drucie, po wykonaniu czego wyciggamy drut
Z niej.

Technike tej pracy objasnia rys. 2. W wykonang
tym sposobem szyne wsuwamy na jednym koncu ka-
watek drutu $rednicy 3 mm i dlugosci 40 mm tak gte-

gru-

Rys. 1

sporzagdzamy

boko, aby polowa jego wystawala na zewnatrz i umo-
cowujemy go wciskajac wen szyne w 3 punktach przez
mocne $cis$niecie obcegami. Sztyfty te stuzy¢ bedag do
taczenia ze sobg poszczegdblnych odcinkéw toru.
Podktady dla naszych
tor6bw mozemy sporzag-
dzi¢ drewniane lub bla-
szane. Podkilady drew-
niane robimy z listwy o
grubosci 5—6 mm i sze-
rokosci 10—12 mm, tnac
ja na kawatki dlugosci
60 mm. Podktady blasza-
ne wykonujemy z takiej
samej blachy jak szyny,
postugujac sie siatkg podktadu zamieszczong na rysun-
ku 3.

Wycinamy najpierw z blachy prostokat wskazanej
na rysunku wielko$ci i naznaczamy na nim za pomo-
cg rylca lub miekkiego otéwka miejsca przeciecia
szpar w ksztalcie H oraz linie zagie¢. Szpary przecina-
my matym przecinakiem, przecieta powierzchnie bla-
chy odginamy pionowo do g6ry, aby uformowac¢ z niej
jezyczki do przymocowywania szyn, po czym zginamy
blaszany prostokat po naznaczonych liniach w ten
spos6b, aby utworzyt wskazany na rysunku profil
podkitadu.

Torowiska modelowych toréw sporzgdzamy z dese-
czek o grubos$ci 10 — 15 mm. Bardzo odpowiednie do
tego celu sg deseczki ze skrzynek stosowanych do pa-
kowania jaj, margaryny, suszonych owocéw itp. ar-
tykutéw. Oczywiscie, musimy dobiera¢ deseczki jed-
nakowej grubos$ci tak, aby cato$¢ torowiska tworzyta
rowng powierzchnie, w przeciwnym bowiem razie ztg-
cza szyn poszczegoélnych odcinkéw toru nie trafiatyby
nalezycie na siebie i mielibySmy klopot z tgczeniem
ich.

Dobrane odpowiednio grubo$ciag deseczki, zaleznie
od ich ditugos$ci, tniemy pitkg na kawatki dtugosci 600
lub 300 mm, aby odpowiadaty 2 lub 1 szynie dtugosci
300 mm, wzglednie 4 lub 2 szynom dtugos$ci 150 mm.
Podiuzne krawedzie deseczek obcinamy skos$nie tak,
aby jedna powierzchnia deseczki miata szerokos¢ 105,
druga za$ 120 mm, nadajgc im w ten sposéb charakte-
rystyczny dla nasypow kolejowych profil trapezu. To-
rowiska pod tuki wycinamy z deseczek o takiej szero-
kosci, aby mozna byto narysowa¢ na nich odcinki kota
promieniem diugos$ci przynajmniej 300 mm, gdyz sg to

\~ ti~

Rys. 3 &

najmniejsze tuki, po jakich moga przejezdza¢ jednost-
ki modelowego taboru kolejowego rozmiaru ,0“. Nie
rozporzgdzajac odpowiednio szerokimi deseczkami, tg-
czymy ze sobg 2 lub 3 wezsze nastepujgcym sposo-
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bem: wbijamy W jedna z podtuznych krawedzi desecz- rgwniez

ki pare cienkich, do$¢ dtugich gwozdzi tak, aby wy-
stawaly do potowy, obcinamy im tebki i zaostrzamy
konce gwozdzi pilnikiem. Podluzng krawedZz drugiej
deseczki smarujemy gorgcym klejem stolarskim Ilub
specjalnym klejem do drzewa stosowanym na zimno,

ustawiamy te deseczke na zaopatrzonej w gwozdzie
i tgczymy je tak, aby krawedzie obu deseczek
zeszly sie z sobg na catej ditugosci, a obie deseczki
utworzyty réwng powierzchnie. Sklejone deseczki
przyciskamy jakim$ ciezkim przedmiotem i pozosta-

wiamy tak przynajmniej na 24 godziny, aby klej na-
lezycie zagsecht. Gdy to nastgpi, rysujemy na zlgczo-
nych deseczkach potrzebny odcinek tuku i wycinamy
go. Poniewaz na zapoczatkowanie taboru naszej mi-
niaturowej kolei zbudujemy model jednostki pociggu
elektrycznego, wigec od razu przystosowywacé- bedzie-
my,torowiska do umocowywania na nich stupéw sie-
ci trakcyjnej. W tym celu wycinamy w kazdej desecz-
ce dilugosci 600 mm lub co drugiej — dlugosci
300 mm prostokatny otwdér diugosci 9 i szerokosci 5
mm, umieszczajgc go na potowie diugosci deseczki,
w poblizu jej krawedzi i prostopadle do niej. W otwo-
rach tych umocowywaé bedziemy pdzniej cokoty stu-
pow.

podktady i torowiska,
Najpierw wzdluz

Majac przygotowane szyny,
przystepujemy do budowy torow.
gornej, a wiec wezszej powierzchni deseczki, w od-
legtosci 45 mm od jedenj z jej krawedzi kreSlimy
otdwkiem linie, ktéra oznacza¢ bedzie o$ toru. Na li-
nii tej oznaczamy przede wszystkim $rodki obu pod-
ktadéw skrajnych, ktére musza by¢ przymocowane
do deseczki tak, aby podituzne ich krawedzie bytly na
jednej ptaszczyznie z poprzecznymi krawedziami de-
seczki. Przestrzen pomiedzy $rodkami krancowych
podktadéw dzielimy na deseczkach diugos$ci 600 mm
na 20, na dtugos$ci zas 300 mm na 10 ré6wnych odcin-
kéw, naznaczajgc je kreskami na osi toru. W punk-
tach przeciecia sie tych kresek z linig oznaczajgcg o0$
toru wypadng $rodki pozostatych podktadéw. Po wy-
konaniu tych znakéw przybijamy do deseczki o dtu-
gosci 600 mm po 20, a ditugosci 300 mm po 11 pod-
ktadéw. Podktady drewniane przybijamy jednym
gwozdzikiem whbitym doktadnie w $rodek podktadu;
blaszane natomiast czterema whbitymi przy koncach
podktadu po obu jego stronach, tuz przy odgietych
jego krawedziach w ten spos6b, aby tebki gwozdzi-
kéw zachodzity na te krawedzie.

Po przybiciu podktadéw umocowujemy na nich szy-
ny. Do podktadéw blaszanych przytwierdzamy je w ten
spos6b, ze wstawiamy stopke szyny pomiedzy odgiete
pionowo jezyczki podktadu, ktére nastepnie zginamy
ku szynie i przyciskamy mocno do jej stopki. Szyny
przymocowane w powyzszy sposob do blaszanych
podktadéw daja nam automatycznie wymagang szero-
ko&¢ toru 32 mm. Przy zastosowaniu,podktadow drew-
nianych osiggamy to w nastepujacy sposo6b: przecigga-
my otéwkiem wzdiuz przybitych podktadéw 2 linie
w odlegtos$ci 16 mm od osi toru, po obu jej stronach.
Wzdtuz janej z tych linii ustawiamy szyne w ten spo-
s6b, aby wewnetrzna krawedz jej gtowki pokrywata
sie doktadnie z naznaczong linig i przybijamy szyne
najpierw do podkiadéw krancowych, potem kolejno
do pozostatych. Ustawiamy nastepnie w tenze sposéb
wzdtuz drugiej linii druga szyne, przytwierdzamy ja
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najpierw tylko do krancowych podkiadéw
i sprawdzamy szeroko$¢ toru. Utatwiamy to sobie pro-
stym przyrzadem, sporzadzonym z blachy wg. rys. 4
na podobienstwo uzywanych przy budowie toréw tzw.

toromierzy. Gdyby
przy sprawdzaniu o-
kazato sie, ze szero-

ko$¢ toru nie wynosi

doktadnie 32 mm,

musimy druga szyne

odpowiednio przybli-

zy¢, wzglednie odda-
lic od pierwszej. Dopiero po nalezytym ustawieniu
przymocowujemy ja do wszystkich podktadéw. Do
podktadéw drewnianych przybijamy szyny gwozdzika-
mi takiej dlugosci, aby przechodzity na wskro$ podkta-
dow w deseczke stanowigcg torowisko i dlatego wtas-
nie podktady te w przeciwienstwie do blaszanych,
przytwierdzamy poczatkowo do deseczki tylko jednym-
gwozdzikiem. Szyny przytwierdzamy do podktadéw
w ten spos6b, ze whbijamy gwozdziki po obu stronach
szyny tuz przy jej stopce, aby tebki ich zachodzily na
szyne. Najodpowiedniejsze do tego celu sg cienkie
gwozdziki z dos¢ duzymi wypuktymi tebkami, tzw. w
handlu ,teksy“. Szyny umieszczamy na deseczkach
w ten sposo6b, aby konce szyn zaopatrzone w sztyfty
znajdowaty sie na przeciwlegtych krancach deseczek.

Po przymocowaniu szyn powierzchnie stanowigcych
torowiska deseczek zwirujemy, aby wyglad toré6w na-
szej miniaturowej kolei upodobni¢ mozliwie najbar-
dziej do toréow prawdziwych. Przeznaczony do tego
celu drobny zwir pluczemy parokrotnie w wodzie,
aby usung¢ zen piasek, mut i wszelkie zanieczyszcze-
nia, po czym rozsypujemy go cienkg warstwg w celu
nalezytego wysuszenia. Powierzchnie deseczek i pio-
nowe krawedzie podkladéw Smarujemy dos¢ grubo
goragcym klejem stolarskim za pomoca matego twar-
dego pedzelka, uwazajgc przy tym, aby nie smarowaé
powierzchni podkiadéw i szyn, te bowiem musza po-
zosta¢ wolne od zwiru. Posmarowane klejem torowi-
ska posypujemy zwirem, wyréwnujemy jego powierz-
chnie i ugniatamy jg, aby wcisng¢ zwir w warstwe kle-
ju. Po uptywie najmniej 24 godzin strzgsamy nie przy-
klejone ziarenka zwiru, smarujemy znéw Kklejem
pierwszag jego warstwe i posypujemy ja nastepna, kt6-
rej znéw pozwalamy nalezycie wyschng¢. Postepujemy
w ten spos6b dotad, az powierzchnia zwiru pomiedzy
podkiadami zréwna sie z ich powierzchnig. Poza pod-

ktadami natomiast powierzchnia zwiru musi leze¢ nie-
co nizej, aby tory mialy profil uwidoczniony przez
rys. 5.
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Uchwatly X IX Zjazdu Partii,

dotyczgce pigtego planu piecioletniego,

przewidujag

wzrost przewozéw towarowych na kolejach w r. 1955 w poréwnaniu z rokiem 1950
0 35 — 40°0. Uchwaly wskazujg tez na konieczno$¢ polepszenia wykorzystania tabo-
ru kolejowego, a w szczeg6lnosci zwiekszenia $redniodobowego przebiegu parowo-

z6w nie mniej niz o 12°po.
W rozwigzaniu

tych zadan duza role odgrywa dalsze udoskonalenie organizacji

i technologii napraw parowozéw, a przede wszystkim napraw dokonywanych w pc

rowozowni.

azdy parowdéz znajduje sie mniej wiecej jedna

dziesigta cze$¢ ogdllnego okresu eksploatacji

w naprawie w zaktadzie naprawczym lub w pa-
rowozowni. Zadanie polega na tym, azeby skr6ci¢ po-
st6] parowozéw w remoncie i kosztem tego zwiekszy¢
ich miesieczny i roczny przebieg, co pozwoli przewozié
wiecej tadunkéw.

Na naprawy parowoz6éw zuzywa sie znaczng czesc
Srodkéw pienieznych, przeznaczonych dla gospodarki
parowozowej. Stanowi to mniej wiecej jedng o6sma
cze$¢ wszystkich nakiadéw w tej grupie. Systematycz-
ne znizenie kosztéw napraw parowozow pozwoli wiec

osiggna¢ dalsze skrocenie kosztéw wtasnych przewo- m

z6w kolei.

Organizacja napraw parowozow Ww parowozownig
opracowanie i realizacja procesu technologicznego na-
praw parowozOéw, zwigzanych z myciem kotta i napraw
rewizyjnych, jest mocno zwigzana z udoskonaleniem
konstrukcji parowozéw. Dlatego tez zagadnienie na-
praw parowoz6w mozna prawidlowo rozwigzac¢ tylko
po uwzglednieniu wszystkich wtasciwos$ci parowozoéw,
ktére beda eksploatowane w tej pieciolatce.

Partia i Rzad posSwiecaja stale wiele uwagi trans-
portowi kolejowemu w ZSRR i troszcza sie stale o uzu-
petnienie i udoskonalenie jego urzadzen trakcyjnych.
W latach pierwszych pieciolatek stalinowskich otrzy-
mat transport mocne parowozy serii FD i JS. Na fron-
tach Wielkiej Wojny Narodowej toczyly sie jeszcze
walki, a juz inzynierowie radzieccy opracowywali no-
we serie parowozOow, ktére potem zostaty wyproduko-
wane. Kazda nowa produkcja miata co raz bardziej
udoskonalone elementy konstrukcji poszczegélnych
czes$ci parowozu.
mW uchwatach XIX Zjazdu Partii,
tego piecioletniego planu,

dotyczgcych pig-
przewidziano budowe no-

wych mocnych parowozéw, elektrowozéw i lokomo-
tyw spalinowych. Konstrukcja tych maszyn bedzie
odpowiadaé ostatnim wymaganiom techniki budowy

parowoz6ow. Kolej otrzyma parowozy z jednolita ra-
ma (lang lub walcowang) ze staliwnymi cylindrami
maszyny parowej, odlanymi w jednym bloku, z gor-
nymi sprezynami nos$nymi i powiekszonymi powierz-
chniami tarcia czes$ci roboczych, co pozwoli zmniejszy¢
nacisk jednostkowy na kazdy centymetr kwadra-
towy powierzchni, np. panewki lub czopéw korbo-
wych. Zapewni to lepszg prace weztow, zapobiegnie
przedwczesnemu zuzyciu sie czesSci i grzaniu tozysk.

Réwnoczes$nie z budowg nowych parowozéw unowo-
czes$niony zostanie w pigtej pieciolatce park parowo-
zowy, wymienione zostang niektére wezly i czesSci na
lepsze i pewniejsze w eksploatacji. Unowocze$nione
beda np. dtawnice maszyny parowej. Opracowano no-
wa konstrukcje dtawnic, ktérych pierécienie uszczel-
niajace beda wykonane z zeliwa, a nie z metali ko-
lorowych. Jak wykazaty préby, nowe dlawnice wy-
trzymujag ponad 100 tysiecy km przebiegu parowozu
bez naprawy.

W ciagu planu
sprezarki

piecioletniego zamienione zostang
powietrzne z szeregowym uktadem cylin-

dréw (tandem) na uktad réwnolegly (compound), ktore
sg mocniejsze, ekonomiczniejsze i pewniejsze w pra-
cy. Przegrzewacze pary o matej $rednicy rur parowol
z6w FD zamienione zostang w czasie napraw w za-
ktadach naprawczych doskonalszymi, ktére zwieksza
stopien przegrzania pary, a tym samym i site parowo”-
zu i zwiekszg oszczednos$¢ paliwa.

W celu dalszego udoskonalenia technologii napraw,
podniesienia ich jako$ci, zmniejszenia kosztéw wtas-
nych i skrécenia przestoju parowoz6w w parowozow-
ni, nalezy przede wszystkim szeroko i wszechstronnie
wykorzysta¢ posiadane juz cenne dosSwiadczenia,
a rownoczeé$nie opracowywaé¢ i wdraza¢ udoskonalo-
na technologie i organizacje napraw z uwzglednie-
niem konstruktywnych zmian weztéw i czesci paro-
wozu.

Doswiadczenia wskazujg, ze wprowadzona w swoim
czasie na kolei organizacja napraw parowoz6w, oparta
na zasadzie wzajemnej zamiennos$ci czesSci, jest bez-
warunkowo stuszna, progresywna i powinna by¢ sze-
roko rozpowszechniona. Naprawy parowozéw na za-
sadzie wzajemnej zamiennos$ci cze$ci zapewniajg dal-
sze skrécenie przestoju parowozéw w parowozowni
i podniesienie jakos$ci pracy. W zwigzku z tym stoi
zadanie: w oparciu o do$wiadczenia przodujacych pa-
rowozowni Lichobory, Korosten, Dno, Batajsk i wielu
innych tak wzmocni¢ dzialy przygotowawcze, aby ma-
gazyny mogly utrzymaé¢ niezmniejszajacy sie zapas
wszystkich koniecznych czeSci.

Obecnie druzyny kompleksowe $lusarzy wykonuja
naprawy rewizyjne i zwigzane z myciem parowozu.
System ten okazal sie stuszny i powinien” by¢ nadal
.stosowany. Praktyka wykazata, ze zapewnia to mak-
simum zainteresowania sie catej druzyny kompleksowej
w podniesieniu jakos$ci napraw parowozoéw i skréce-
niu ich przestojéw w parowozowni. Druzyna komple-
ksowa sktadajagca sie z kwalifikowanych $lusarzy uni-
wersalnych zapewnia réwniez ré6wnomierne obcigzenie
wszystkich uczestnikéw i wysoka wydajnos$¢ ich pra-
cy. Jedna grupa S$lusarzy po ukonczeniu np. remontu
korbowod6éw pomaga innym zajetym naprawg pod-
wozia.

Kiedy grupy $lusarzy byty specjalizowane i kazda
z nich naprawiata tylko okre$lone czesci, trudno byto
uwzgledniajgc specyficzne wtasciwoséci napraw za-
pewni¢ réwnomierne zatrudnienie wszystkich robot-
niko6w. Wiadomo bowiem, ze zakres napraw jest inny
na kazdym parowozie, zwlaszcza przy naprawach zwia-
zanych z myciem parowozu. Dlatego tez nieréwno-
mierne jest zatrudnienie S$lusarzy. Po zakonhczeniu na-
praw jednej maszyny parowej zmuszeni sa $lusarze
tej grupy czeka¢ na nastepne zadanie, poniewaz front
naprawy, zwigzanej z myciem, ,jest ograniczony do
jednego lub dwu parowozéw. Poza tym, jezeli napra-
wy wykonujg specjalizowane grupy $lusarzy, nie czu-
ja sie poszczeg6lni robotnicy odpowiedzialni za catos¢
pracy, co takze pocigga za soba zbedne przestoje
i obnizenie jakos$ci napraw. Dlatego tez nie ma pod-
staw, by wréci¢ do przestarzatego systemu, jak to pro-
ponuja niektérzy inzynierowie stuzby parowozowej.
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Waznym zagadnieniem, jeszcze dotychczas nie w pet-
ni rozwigzanym, jest wyposazenie parowozowni w cze-
$ci zapasowe. W czasie wojny zmuszone byly parowo-
zownie sporzgadza¢ we wtasnym zakresie bardzo duzo
czesci tagcznie do odlewéw brgzowych, zeliwnych, a na-
wet staliwnych, co wtedy byto konieczne.

Praktyka jednak wykazata, ze sporzadzenie czeSci
zapasowych w parowozowniach ma tez zie strony.
Przede wszystkim sg one 8 — 10 razy drozsze niz

fabryczne. Np. koszty odlewu jednego klocka hamul-
cowego parowozu serii Je, nawet w duzej parowo-
zowni jak Czelabinski, wynoszga 18 rubli. Natomiast
taki sam odlew w fabryce Konotopskiej kosztuje
tylko 5 rubli. tozysko tlokowe tej samej serii paro-
wozu, sporzadzone w fabryce Wotlogodskiej, kosztuje
176 rubli taniej niz odlane w parowozowni Czelja-

binsk. Kazda parowozownia zuzywa obecnie miesiecz-
nie $rednio 500 kg $rub i 200 kg nakretek. Jezeli spo-
rzagdzatyby je fabryki, to roczna oszczedno$¢ w rdéznicy
ichblkosztéw wynositaby na kazdg parowozownie 62 tys.
rubli.

Nie nalezy zapomina¢ i o tym, ze jako$¢ czeSci za-
pasowych sporzgdzanych w parowozowni jest zwykle
nizsza niz fabrycznych. Tiumaczy sie to tym, ze ani
jedna parowozownia nie posiada laboratorium dla ba-
dan metali i dziatbw technicznej obrébki. Poza tym
parowozownia sporzadza czesci zapasowe tylko dla
zaspokojenia swoich potrzeb i dlatego nie troszczy sie
0 zorganizowanie zmechanizowanej i potokowej pro-
dukciji.

Wszystko to doprowadza do tego, ze parowozownia
odczuwa staly brak czes$ci zapasowych. Dzialy mecha-
niczne, mimo ze posiadaja duzag ilos§¢ obrabiarek, sg
czesto ,waskim gardiem® utrudniajgcym wykonanie
planu napraw, poniewaz zajete sg nie dopasowywa-
niem, lecz sporzgdzaniem czes$ci zapasowych.

Zadanie zmniejszenia kosztéw wtasnych napraw wy-
maga przeanalizowania sposobu sporzgadzania i wy-
posazenia parowozowni w czesci zapasowe. Nie ulega
watpliwos$ci, ze zagadnienie to powinno by¢ scentra-
lizowane. Mozliwe, ze nalezy zorganizowac¢ specjalne
warsztaty kolejowe, ktére by sporzadzaly czesci za-
pasowe, a parowozowniom pozostawi¢ tylko naprawe
czesSci zdjetych z parowozow i dopasowywanie nowych.

Produkcja czesci zapasowych powinna byé w fab-
rykach kolejowych zorganizowana systemem potoko-
wym przy zastosowaniu przenos$nika odlewoéw kokilo-

wych, odkuwania w matrycach, hartowania przy po-
mocy pradéw wysokiej czestotliwosci i innych spo-
sobow szeroko stosowanych w innych przedsiebior-

stwach przemystowych.
W tym celu nalezy przeprowadzi¢ dobrze przemysla-
na specjalizacje dziatbw w zaktadach naprawczych

parowozéw i szeroka kooperacje, przestawi¢ poszcze-
gb6lne zaktady naprawcze parowozéw w petni na pro-
dukcje czesci zapasowych, przebudowaé istniejgce
fabryki czesci zapasowych i zbudowaé¢ nowe przed-
siebiorstwa.

Rownolegle z zorganizowaniem scentralizowanej
produkcji parowozowych czes$ci zapasowych nalezy
przy$pieszy¢ prace w dziedzinie unifikacji czesci i we-
zté6w parowozu. Unifikacja umozlwi w oparciu o przo-
dujaca technologie sporzadzania czes$ci zapasowych,
przej$cie od produkcji pojedynczej czesci do produkcji
masowej.

Unifikacja czesci i organizacja napraw parowozéw
na zasadzie wzajemnej zamienno$ci cze$ci przy sto-
sowaniu gradacji napraw bedzie sprzyja¢ dalszemu
zwiekszeniu przepustowos$ci zaktadéw naprawczych pa-
rowozOow i parowozowni, pomoze podnie$¢ jakos¢ na-
prawianych parowozéw i zmniejszy¢ koszta napraw.

Rezerwg skrécenia czasu przestoju parowozu przy
naprawach rewizyjnych i zwigzanych z myciem kotta
jest dalsze udoskonalenie technologii procesu napraw
w parowozowni. Mozna np. przy$Spieszyé znacznie wy-
puszczanie pary i sztuczne ochtadzanie kotta, w szcze-
g6lnosci przez zastosowanie udoskonalonego mieszal-
nika pary. Jak wykazaty doswiadczenia, wypuszczenie
pary z kotta parowozu serii Je moze by¢ skrocone
z 15 godz. wedilug istniejgcej normy do 45 min., na
parowozie serii FD z 2 godz. 25 min. do 1 godz. 15
min. Przy$pieszy¢ ochtadzanie kotta mozna juz obec-
nie, a to dzieki zwiekszeniu spadku temperatury wo-
dy kottowej, z 8 — i0° na 20 — 25°,

Przest6j kazdego parowozu FD zmniejsza sie dzieki
tym operacjom o 2 godz. w stosunku do istniejgcych
norm.

Druga rezerwa skrocenia przestoju parowozu jest
zastosowanie bezdymnego rozpalania we wszystkich
parowozowniach, gdzie odbywajg sie naprawy rewi-
zyjne i naprawy zwigzane z myciem parowozu. Prak-
tyka wykazata, ze w tych parowozowniach, gdzie sto-
suje sie bezdymne rozpalanie, skraca sie przestdj
parowozéw przy tych operacjach z 2,5 do 1,2 godz.

Duze znaczenie dla polepszenia technologii napraw
i zmniejszenia jej kosztow ma dalsze wyposazenie
parowozowni w urzadzenia mechaniczne, dzwigi i no-
wa technike.

Rozwigzanie .wielkich zadan postawionych przez
Partie przed kolejarzami uzaleznione jest pod wielo-
ma wzgledami od przeprowadzenia racjonalnej poli-
tyki technicznej w dziedzinie napraw parowozow.
Dlatego caly kompleks zagadnien, zwigzanych z po-
lepszeniem organizacji i technologii napraw, nalezy
jak najszybciej rozwigzywac¢ i realizowac.
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Jakie korzysSci daje zwiekszenie uzytecznosci
pracy parowozu?

N. GUBENKOW
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W pierwszej polowie ubiegtego roku miata parowozownia Topici dyrekcji Tom-

skiej 1886 tys. rubli dochodu.

uzytecznos$ci parowozu.

1838 tysiecy rubli.
W jaki sposéb osiggneli ten dochéd

niniejszy artykut.

uz w poczatku kwietnia duza grupa maszynistow
parowozowni Topki zastosowala metody pracy zna-
nych w Zwigzku Radzieckim maszynistow, tow.
Iwanowa i Sjeriedy. Kierownicy i agitatorzy ttumaczyli
maszynistom, ze przy$pieszenie obrotu parowozéw w
powigzaniu z prowadzeniem ciezkich pociggéw daje
znaczng poprawe efektdw ekonomicznych wykorzysta-
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Gtéionym zrédiem
Na koniec ,dziatalno$¢ eksploatacyjna” akumulacja wyniosta

tego dochodu bylo zwiekszenie

maszyni$éci parowozowni Topki, wyjasnia

nia parowoz6w i tym samym zmniejszenie kosztéw
wtasnych przewozow.

Inicjatywa przodujacych maszynistéw znalazta szero-
kie poparcie nie tylko w$sr6d samych maszynistéw, lecz
i u wszystkich kolejarzy oddziatu. Inzynierowie komu-
nisci, tow. Anikin, Batajew, Gorochowski, E. Pawto-

wicz, Uglanica, pod kierownictwem gtdwnego inzyniera



dyrekcji, tow. Zaborowskiego, opracowali szereg $rod-
kéw zapewniajacych koordynacje pracy ludzi r6znych
zawodow i ich wysitku w walce o przy$pieszenie wszy-
stkich elementéw obrotu parowozéw. Nowy optymalny
wykres oparty byt na doswiadczeniach stachanowcéw,
zdobytych w walce o przy$pieszenie obrotu parowozow.
Wykres okreslat miejsce i obowigzki kazdego koleja-
rza, zwigzanego z eksploatacjg parowozéw zaréwno na
stacji parowozowni macierzystej Topki, jak i w punk-
tach zwrotnych.

W parowozowni Topki utozono harmonogram godzi-
nowy napraw zwigzanych z myciem parowozu. Opraco-
wali goinzynierowie parowozowni, komunisci G. Nowi-
kéw i E. Powtowicz. Dawniej termin odstawienia paro-
wozu do napraw byt Zle powigzany z wykresem ruchu
pociagow. Wiekszo$¢ parowozOow miata diugie przestoje
w oczekiwaniu na rozpoczecie napraw i na wyjscie
z parowozowni. Nowy wykres, ktéry potaczyt w jednag
cato$¢ proces naprawy i eksploatacji, znacznie zmniej-
szyt te straty. Juz w pierwszych trzech miesigcach jego
stosowania zmniejszyt sie przest6j parowozéw towa-
rowych przy naprawach zwigzanych z myciem paro-
wozu $redniego o 8,5 godz.

Wprowadzono $cista kontrole wykonania harmono-
gramu godzinnego. Raz na pie¢ dni, a w razie potrzeby
i czedciej przeprowadza sie w parowozowni analize wy-
konania harmonogramu. Biorg w tym udziat nie tylko
maszynisci, lecz i ruchowcy i pracownicy stuzby wago-
nowej — wszyscy, ktérzy biorg udziat w walce o przy-
$pieszenie obrotu parowozow.

Dziat polityczno-wychowawczy oddzialu eksploata-
cyjnego pomaégt organizacji partyjnej zorganizowaé zy-
wa prace polityczno-masowa, wzmocni¢ socjalistyczng
dyscypline pracy . W jednostkach wygtasza sie refe-
raty. W szczego6lnosci wygtoszono referat o efektach
ekonomicznych przy$pieszenia obrotu parowozow.
Plakaty przywotujg maszynistow do wzmozenia walki
o zwiekszenie $redniodobowego przebiegu parowozéw
o0 oszczednos$¢ paliwa i Srodkéw finansowych.

Na posiedzeniach komitetu partyjnego parowozowni
omawiano zagadnienia wzmocnienia dyscypliny, zagad-
nienia polepszenia eksploatacji parowozéw. Tak np.
na jednym z posiedzen przeanalizowano prace grupy
partyjnej parowozu, ktérej organizatorem jest tow.
Siwcow. Byt to jeden z najgorszych parowozéw — dru-
zyna jego miata staly przepat paliwa. Po szczeg6towym
przedyskutowaniu i powaznej krytyce na komitecie
partyjnym sytuacja ulegta zmianie. Sekretarz organi-
zacji partyjnej parowozowni tow. Ostankiewicz pomogt
grupie partyjnej. Praca jej ozywita sie. Maszynisci stali
sie bardziej wymagajacy zarbwno w stosunku do siebie,
jak i w stosunku do innych. Druzyna tego parowozu
wiaczyta sie aktywnie do wspoétzawodnictwa o zmniej-
szenie kosztow wtasnych przewozéw. Technik gospo-
darki cieplnej, komunista Isajew, wie juz teraz, jak na-
lezy obchodzi¢ sie z kottem i racjonalnie go opalac.
Wkrétce druzyna tego parowozu po raz pierwszy za-
oszczedzita kilka ton paliwa i znacznie przekroczyta
normy $redniodobowego przebiegu.

Przyktadéw takich mozna przytoczy¢ wiele.

Organizatorami sprawnego wykonywania wykresu
obrotu stali sie dysporzytorzy pociggowi i parowozowi
tow. Ruskich, Uriadow, Chudorozko i inni. Bacznie
czuwajag nad tym, aby S$ciSle przestrzegac¢ ustalonego
czasu pracy i odpoczynku druzyn. Na oddziale osigga
sie stale wysokie przebiegi parowozéw. Norme S$red-

niodobowego przebiegu parowoz6w przekroczono w cig-
gu 7 mie$. br. o 17,7 km. Druzyny starszych maszyni-
stow, tow. Kazakowa, Renczinskiego, Diuzewa i wielu
innych, przekroczyly norme o 50—60 kilometrow.

Dzieki staraniom catego kolektywu oddziatu zmniej-
szyl sie przestdj parowozOw na stacji parowozowni ma-
cierzystej o 1,13 godz. w stosunku do normy. Dato to
panstwu ponad 500 tys. rubli oszczednoSci.

Duzy efekt dalo prowadzenie pociaggéw o duzym cie-
zarze. Z poczatkiem roku przeprowadzono okoto 1500
takich pociggéw. Przewieziono w nich ponad norme
okoto 560 tys. ton tadunku. Formowanie pociggéw
o duzym cigezarze prowadzi do zmniejszenia ilosci po-
ciggéw. Dzieki temu zmniejsza sie zuzycie sity roboczej
nie tylko maszynistow, lecz i konduktoréw i pocig-
gowych rewidentéw wagonowych. Réwnocze$nie pro-
wadzenie pociagéw o duzym ciezarze zwieksza prze-
lotno$¢ odcinkéw, utatwia prace stacji.

Bogate, nagromadzone przez maszynistow doswiad-
czenia w prowadzeniu pociggéw o duzym ciezarze,
umozliwity na odcinku Jurta — 2 — Topki zwiekszy¢
norme ciezaru pociggéw towarowych o 200 ton.

Prowadzenie pociggéw o duzym ciezarze pozwolito
rowniez zmniejszy¢ koszta finansowe. Z samego tylko
funduszu naktadéw parowozownia Topki osiggneta za
pierwsze poétrocze 200 tysiecy rubli zysku.

Miedzy niektérymi maszynistami istnieje poglad, ze
prowadzenie pociggéw o duzym ciezarze zwieksza ko-
szty napraw parowoz6éw. Lecz stosowana przez przo-
dujgcych maszynistéw tuninowska konserwacja paro-
woz6éw w peini obalita ten niestuszny poglad. Parowo-
zy maszynistow prowadzacych pociagi o duzym cieza-
rze, jak tow. Kasanowa, Renczyrnskiego, Diuzewa, To-
karza, Syromiazko, braci Mikotaja i Andrieja Staro-
zitowych sa zawsze w doskonalym stanie i zakres ich
napraw jest niewielki.

Inzynier planowania parowozowni, komunista I. No-
wikow, idac za przyktadem Kiltawdii
opracowat i zastosowat

Baranowskiej,
produkcyjno-finansowy plan
na remont kazdego parowozu zwigzanego z myciem.
Za kazdym razem, gdy dany parowo6z idzie do naprawy,
oblicza tow. Nowikow, ile mozna uzyé Srodkéw na jego
naprawe w zaleznos$ci od dokonanego przebiegu. Kieru-
jac sie planem produkcyjno-finansowym, stara sie dru-
zyna kompleksowa wykonaé naprawe szybko, dobrze
i przy jak najwiekszej oszczednos$ci $rodkéw. Po za-
konczeniu kazdego mycia oblicza sie ekonomiczne re-
zultaty pracy, ktére sie pdzniej umieszcza w dziale na
widocznym miejscu. Dzieki temu wspétzawodnictwo
o0 znizenie kosztéw wtasnych napraw zwigzanych z my-
ciem stato sie aktywne i bojowe. Obecnie cata druzyna
parowozowa, kazdy S$lusarz wie, jakie $rodki moga
>by¢ zuzyte na dany parow6z i stara sie o jak najwiekszg
ich oszczednos$é. Swiadczy o tym fakt, ze w przeciggu
6 miesiecy zaoszczedzita parowozownia Topki na na-
prawach zwigzanych z myciem parowozu 62 tys. rubli.

W szystkie parowozy przeprowadzone sg na rozrachu-
nek gospodarczy. Co miesigc otrzymuje starszy maszy-
nista plan produkcyjno-finansowy, w ktéorym wyszcze-
gO6lniony jest zakres pzrewidywanych prac i $rodki
przeznaczone na ich wykonanie. W ostatnim czasie
otrzymuje wiekszo$¢ druzyn parowozowych plany pro-
dukcyjno-finansowe na kazdg ture i zaczeta praco-
wacé rentownie. Od poczatku roku druzyny te zaoszcze-
dzity 357 tys. rubli.
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Duze oszczednos$ci dato oszczedne zuzycie paliwa.
Sprzyja temu nie tylko zwiekszenie $redniodobowego
przebiegu, lecz i prowadzenie pociggébw o duzym cie-
zarze. Bardzo duzo zrobiono w parowozowni dla, po-
lepszenia stanu gospodarki cieplnej parowozu. Wszyst-
kie parowozy posiadajace stokery majg specjalne urzg-
dzenia do skrapiania wegla. Maszynisci i ich pomoc-
nicy ucza sie przodujgcych metod opalania i konser-
wacji kotta.

W parowozowni Topki wykorzystuje sie dla opalania
parowozu chudy wegiel miejscowy. Druzyny maszyni-
stow tow. Bogdanowa, Kazakowa, braci Starozitowych,
oszczedzajg systematycznie wegiel. Ogétem za p6t roku
zaoszczedzono 1175 ton paliwa.

Maszynisci z parowozowni Topki majg duze sukcesy.
Lecz mogtyby one by¢ jeszcze wigeksze, gdyby lepiej
wykorzystano istniejace w oddziale rezerwy.

Na oddziale zorganizowano niezle prowadzenie pocig-
gow o duzym ciezarze, lecz niestety duza jest ilos¢ po-
ciggéw o niepetnym tonazu. W ostatnim czasie wysta-
no kilkaset takich pociaggéw. Bardzo Zle wplywajg na
wskazniki gospodarcze przebiegi parowoz6éw luzem. W
ciagu trzech miesiecy ponad 800 parowozéw miato prze-
biegi luzem. W rezultacie stracono setki tysiecy rubli.

Przest6j parowoz6w na stacji parowozowni macierzy-
stej zmniejszyt sie znacznie w stosunku do normy, lecz
przest6j parowozOw w parowozowniach zwrotnych Kol-
czugino, Kiemierowo, Jurga-2, chociaz, zmniejszyt} sie
w stosunku do zesztego roku, mimo to przekracza je-
szcze norme prawie o 1 godz. Na oddziale stabo jeszcze
stosuje sie system Sudnikowa, nie nawigzano S$cistej
tagcznosci z dyspozytorami sasiednich odcinkéw. Nie-

uzgodnione jest podejscie pociagéw do punktéow wlo-
towych. Udoskonalenie operatywnego planowania pracy
pociggowej na oddziale — to rezerwy dalszej poprawy
eksploatacji taboru kolejowego.

Parowozownia Topki, pomimo ze systematycznie
przekracza plany wszelkiego rodzaju napraw parowo-
z6w, wcigz jeszcze nie miesci sie w normach przestojow
parowoz6éw w parowozowni. Czesto narusza sie harmo-
nogram godzinny z powodu nieterminowego dostarcza-
nia czesci zapasowych i materiatow. Dziat mechaniczny
pracuje czesto nie dla magazynu, lecz bezposrednio dla
parowozu. W szeregu przypadkéw naprawa parowozu
byta wstrzymana z powodu braku przewodéw smar-
nych i stopu dla korbéw topliwych i cegiet ogniotrwa-
tych..

Doswiadczenie oddzialu topkinskiego wskazuje nie-
zbicie, jakie korzysci ekonomiczne daje potgczenie przy-
$pieszenia obrotu parowozOéw z prowadzeniem pocig-
géw o duzym ciezarze, w rezultacie czego uzyskuje
sie zwiekszenie uzytecznej pracy parowozu.

Duzag korzy$¢ dato zastosowanie harmonogramu go-
dzinnego dla napraw parowozOow, powigzanego z wy-
kresem ruchu pociggéw.

Jednak dos$wiadczenie oddziatu topkinskiego $wiad-
czy o czym innym. W oddziale istniejg znaczne niewy-
korzystane rezerwy dalszego zwieszenia iloSci prze-
woz6w i zmniejszenia ich kosztéw wtasnych. Azeby
te rezerwy wykorzysta¢, nalezy bezwzglednie podnie$é
poziom kultury wszystkich prac eksploatacyjnych
i szerzej wdrazaé¢ doswiadczenie stachanowskie. Na
tym wtadnie polega jedno z wazniejszych zadan kolek-
tywu oddziatu.

Gudok Nr 248/1952

O zwiekszenie rentownosci kolei

A. BONDARENKO
Dyrektor kolei totewskich

Artykut niniejszy omawia

imponujace osiagniecia kolejarzy totewskich,

ktorzy

w swej pracy szeroko wykorzystujag doswiadczenia radzieckich przodownikéw pracy,

racjonalizator6w i nowatoréw.

Dzigeki tym osiggnieciom powaznie obnizone zostaly koszty wilasne przewozowi
na kolejach totewskich, a tym samym zwiekszona rentownos$¢ kolei.

LBRZYMIA armia kolejarzy stara sie, aby pan-

stwowy plan parowozéw wykonaé jeszcze lepiej

i szybciej. Kolektyw kolei totewskich zrealizo-
wat z nadwyzkg swoje zobowigzania, podane w liscie
do Tow. J. W. Stalina, Wielkiego Wodza Narodow.
W ubiegtym roku przyspieszono obr6t wagondéw, po-
prawiono wykorzystanie taboru, zwiekszono wydaj-
nos$¢ pracj? i obnizono koszty przewozu. Zamiast plano-
wanej dotacji panstwowej w wysokos$ci 3,6 mio rb. ko-
lej data panstwu zysk w wysokos$ci 11,6 mio rb. Ko-
lektywowi kolei totewskich przypadta w ubieglym ro-
ku dwukrotnie nagroda w ogdlnopanstwowym wspoi-
zawodnictwie.

W pierwszym kwartale 1952 r. wykonaly koleje to-
tewskie rowniez z nadwyzka panstwowy plan przewo-
z6w, obnizyty swoje koszty wtasne i osiggnely ponad-
planowy zysk w wysokosci 3,9 mio rb. Kolektywowi
kolejowemu przyznano kolejno trzykrotnie czerwony
sztandar przechodni Rady Gtéwnej Zwigzkéw Zawo-
dowych i Ministerstwa Komunikacji.

W toku socjalistycznego wspoétzawodnictwa ujawnia
sie coraz silniej twoércza inicjatywa mas. Na kolei
istnieje obecnie ponad 800 kolektywéw, ktére wywal-
czyty sobie honorowy tytut stachanowskich kolekty-
woéw oraz kolektywéw najlepszej jakosci.

Obecnie socjalistyczne wspoétzawodnictwo charakte-
ryzuje sie silniejszym 'wykorzystaniem rezerw, wszech-
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stronnym polepszeniem wynikéw gospodarczych i kom-
pleksowym rozwigzywaniem zagadnien produkcyjnych.

Jedng z najwazniejszych rezerw dla dalszego polep-
szenia wynikéw gospodarczych"jest wprowadzenie po-
stepowych metod.

Doswiadczenia znanych nowatoréw, towarzyszy Sud-
nikowa, Szczeblikina, Zandarowej i Agafonowej, zna-
lazty na kolejach szerokie zastosowanie. ROwniez i sta-
chanowcy kolei totewskich wnie$li' wiele warto$ci do
wspoétzawodnictwa kolejowego. Doswiadczenia maszy-
nistow-pie¢setnikéw, tow. E. Grippa i A. Spiridaniowa,
rozszerzyly sie na wszystkich maszynistow. Wedtug
norm racjonalnego planu pracuje systematycznie 75
maszynistow. Prowadzg oni ciezkie pociggi towarowe
i osiggneli wysokie $redniodobowe obroty parowozéw.
Pieésetnicy przeprowadzili w ubiegtym roku na ma-
gistrali 4500 ciezkich pociggéw towarowych, ktéorymi
przewiezli przeszto milion ton tadunkédw ponad norme.
Dla przewozu tej masy towarowej trzeba by przy pla-
nowym obcigzeniu pociggéw prowadzi¢ setki dodatko-
wych pociggéw, co kosztowatoby panstwo 1 i 1/2 mio
rb. Maszynisci prowadzacy ciezkie pociggi zoszczedzili
ponad 25.000 t. paliwa. Na tak zaoszczedzonym paliwie
mogty koleje totewskie jezdzi¢ kilkanascie dni.

Postepowe metody pracy znalazly zastosowanie we
wszystkich zaktadach pracy. Brygadier E. Kugis z ry-
skiego .odcinki rozwingt wartoSciowg inicjatywe: kaz-



dy kilometr toru naprawia on z gwarancjg najlepszej
jakosci. Zastuguja na uwage doswiadczenia elektrome-
chanika sygnalizacji i tgcznosci S. Smolencewa w za-
kresie dobrej widocznos$ci sygnatéw i nienagannej tacz-
nosci.

W interesie dalszego wzrostu wspotzawodnictwa
i mozliwie najwiekszego wykorzystania rezerw realizu-
je sie powazng prace w kierunku propagowania wie-
dzy ekonomicznej. Wprowadzono nauczanie dla pra-
cownikéw zajmujgcych kierownicze stanowiska oraz
inzynierow i technikéw. Odbywajg sie regularnie wy-
ktady i seminaria w zakresie zagadnien ekonomiki
transportu kolejowego. We wszystkich wydziatach
i wiekszych zaktadach pracy utworzone sa rady tech-
niczno-gospodarcze, ktére zajmujg sie waznymi zagad-
nieniami produkcyjnymi i finansowymi. Weszto w” tra-
dycje coroczne odbywanie- kolejowych konferencyj go-
spodarczych dla ustalenia rezerw i drég zwiekszenia
rentownos$ci. Wszystko to podwyzsza poziom wiedzy
ekonomicznej pracownikéw gospodarczych i funkcjo-
nariuszy partii, zmusza ich wgtebiaé sie w zagadnienia
ekonomiki i pomaga im odkrywac¢ rezerwy. Waznym
Srodkiem polepszenia wynikéw ekonomicznych pracy
transportowej oraz-wzrostu rentownos$ci linii kolejo-
wych jest praca potokowa przy naprawach wagonéw,
przy zastosowaniu podwyzszonych norm i obliczen.
Taka metoda naprawy data doskonate rezultaty w wa-
gonowni Ryga-Towagrowa.

Na czym polega ta metoda pracy? Dawniej istniato
w wagonowni 675 réznych obliczen, co utrudniato pra-
ce majstrow i brygadzistéw, wypisywanie bowiem r6z-
nych dokumentéw zabierato duzo czasu. Ponadto po-
szczegllne czesSciowe obliczenia sprowadzaty zwiekszo-
ne zuzycie materiatéw i czesci zamiennych, przyczynia-
ty sie do dodatkowych zapiséw. Z wprowadzeniem tej
metody dla napraw wagon6w usunieto te niedogodno-
Sci. Obecnie istnieje ogétem 16 rozszerzonych norm
i obliczen, Przy naprawie gtéwnej zatrudnia sie obec-
nie mniej pracownikéw anizeli poprzednio. Majstrowie
i brygadzisci uzyskali przez to mozliwo$¢ zwracania
wiekszej uwagi na organizacje pracy.

Przecietny zarobek pracownikéw zwiekszyt sie,
a koszty wlasne napraw wagon6éw obnizyty sie. Zaco-
fana i nierentowna wagonownia przeksztalcita sie
w postepowa, rentownie pracujaca. W ubiegtym roku
data panstwu ta wagonownia zysk w wysoko$ci ponad
600 tys. rb. DosSwiadczenia potokowej pracy przy na-
prawach wagon6éw wprowadza sie i w innych wago-
nowniach. Za przyktadem ryskiej wagonowni wago-
nownia w Reseknie po wprowadzeniu tej metody data
panstwu zysk w wysokos$ci 315 tys. rb. Olbrzymie re-
zerwy wzrostu rentownos$ci linii kolejowych daje sze-
rokie wprowadzenie rozrachunku gospodarczego. Na
kolejach totewskich przeszly na rozrachunek gospodar-
czy wszystkie oddzialy parowozowni i wagonowni, pra-
wie caly tabor parowozowy, stacje rozrzagdowe i towa-
rowe, wszystkie odcinki drogowe i taczno$ci, stacje
wodne i elektrownie. Sama brygada parowozowa na
rozrachunku gospodarczym przyniosta w przesziym
roku zysk ponad milon rb. Przez wprowadzenie roz-
rachunku gospodarczego obnizyly sie o 13,7% koszty
wtasne kazdego zestawionego i odprawionego pociggu.

Jednym z rozstrzygajgcych warunkéw udoskonale-
nia rozrachunku gospodarczego jest dalsze ulepszenie
planowania w dolnych jednostkach i urzadzenie ob-
rachunku. W tym zakresie podjeta szeroka inicjatywe
Klaudia Baranowskaja, inzynier-ekonomista parowo-
zowni w Dzwinsku. Wciggneta ona wszystkich pracow-
nikow do wspoétzawodnictwa o obnizenie kosztow” wia-
snych kazdej operacji produkcyjnej, opracowata i uza-
sadnita technicznie plan produkcyjno-finansowy bry-
gad parowozowych dla kazdej jazdy oraz dla brygad
naprawy parowozéw, zorganizowala codzienne oblicze-
nie wykonania wszystkich technicznych i gospodar-
czych wskaznikéw pracy.

Dzieki wprowadzeniu tej metody planowania oddol-
nego uzyskata parowozownia dzwinska w ubiegtym ro-
ku ponadplanowg akumulacje 365 tysiecy rb. Na ko-
lejach totewskich nie ma juz obecnie zaktadu pracy,

ktéry by nie stosowal metody organizowania planowa-
nia oddolnego, wedtug przykiadu dzwinskiej jparowo-
zowni.

W walce o zwiekszenie rentowno$ci przypisuje sie
duze znaczenie zmianie systemu rozliczeniowego pa-
rowozowni z dyrekcjg kolei. Nowy system obliczen,
bazowany na brutto-tono-kilometrach, a nie na paro-
wozokilometrach. podniést zainteresowanie w zwiek-
szeniu efektywnej pracy parowozéw na korzy$¢ pro-
wadzenia cigzkich pociggéw towarowych i ogranicze-
nia pomocniczych elementéw obrotu. Pozwolito to na
Srednie zwiekszenie obcigzenia pociggébw w stosunku
do planu, co w rezultacie przyniosto oszczedno$¢ 1300
tysiecy rb.

Jest rzecza wazng, aby kierownictwo gtéwnego za-
rzgdu parowozowego Ww Ministerstwie Komunikacji
przestudiowato doktadnie doswiadczenia stosowanego
systemu obliczeniowego z parowozowniami, opartego
na brutto-tono-kilometrach, to jest na obliczeniu fak-
tycznie wykonanych przewozéw. W latach powojen-
nej pieciolatki odbudowano wagony uszkodzone w cza-
sie wojiy. Przemyst dostarcza kolei wagony o duzej
tadownosci. Na wielu liniach kolejowych nie ma obec-
nie hal warsztatowych dla $rednich i gtéwnych napraw
wagondéw. Wydaje sie wiec, ze dla Ministerstwa Komu-
nikacji nadszedt czas ostatecznego rozwigzania zagad-
nienia oddania napraw gtownych wagonéw do zakta-
dow naprawczych oraz zlikwidowania wagonowni nie-
wykorzystanych, technicznie niewystarczajgco wypo-
sazonych i deficytowo pracujgcych.

Wymaga to szybkiego rozwigzania kilku innych jesz-
cze zagadnien. Na kolejach pracuje duza ilos§¢ goncow
w brygadach parowozowych i pociggowych. Celowe
bytyby wiec dodatkowe inwestycje dla urzadzenia te-
lefonéw w mieszkaniach wszystkich druzyn parowo-
zowych, co umozliwitoby likwidacje goncéw. Ustalono
na podstawie obliczen, ze ograniczenie iloSci goncow
juz w pierwszych dwu latach pokrytoby koszty urza-
dzenia telefonéw, a ponadto zwolnitoby duzag ilos¢ ro-
botnikéw, ktérzy sg pilnie potrzebni w przemysle. Po-
za tym podniostoby to, oczywiscie, kulture pracy.

Partia Komunistyczna 4 Rzad Radziecki okazujg duzg
pomoc transportowi kolejowemu, uzbrajajac go w po-
stepowa, krajowag technike i posSwiecajgc wiele uwagi
dalszemu podnoszeniu materialnego i kulturalnego po-
ziomu zycia kolejarzy. Stawiane sa nowe, zwiekszone
postulaty dla pracy transportu kolejowego, jako tez
dla catej gospodarki narodowej. Wysitki kolejarzy ra-
dzieckich skierowane sa na usunigcie istniejgcych bra-
kéw i mobilizacje nowych rezerw, na szerokie zasto-
sowanie postepowych metod socjalistycznej pracy. Po
rozwazeniu wszystkich mozliwos$ci zdecydowatl sie ko-
lektyw kolei totewskich w tym roku zwiekszy¢ wy-
dajnos$¢ pracy o 3%, obnizy¢ o 2% w stosunku do pla-
nu koszty wtlasne, zapewni¢ rentowno$¢ wszystkich
zakladéw i zrezygnowa¢ z dotacji panstwowej w su-
mie kilku milionéw rb. Zobowigzania te oparte s na
opracowanym planie kompleksowego wprowadzenia
nowej techniki, progresywnych proceséw technologicz-
nych i postepowych metod pracy. Wydzialy polityczne,
organizacje partyjne i zwigzkowe usprawniajg dzia-
talnos¢ partyjno-polityczng, w szczegdélnosci wsréd
pracownik6w personelu pociggowego. W planie kom-
pleksowym stoi na pierwszym miejscu poprawienie
wskaznikow ekonomicznych droga, mechanizacji naj-
ciezszych proces6w pracy, szerokiego wprowadzania
doswiadczen nowatoréw oraz lepszej organizacji pracy.

Dalsze obnizenie kosztéw witasnych przewozéw, osig-
gniecie wysokiej rentowno$ci oraz rozszerzenie ponad-
planowanych zyskéw sag nie do pomys$lenia bez decy-
dujgcego poprawienia ekonomicznej pracy w transpor-
cie, rozpoczynajac od Ministerstwa, a konczac na od-
dolnej jednostce. Podniesienie poziomu pracy ekono-
micznej oznacza dalszy krok naprzéd w kierunku
przedterminowego wykonania i przekroczenia pan-j
stwowego planu przewozéw nie tylko pod wzgledem
iloSciowym, ale i jako$Sciowym.

(,Der Verkehr Nr 11 z r. 1952)
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WSPOMNIENIE POSMIERTNE

Stefan Miller

W dniu 7 marca rb. zmart nagle w Warszawie inz. Stefan Mil-
ler, starszy radca w Departamencie Mechanicznym Ministerstwa
Kolei, wybitny konstruktor wagonéw, odznaczony w 1946 r, srebr-
nym Krzyzem Zastugi.

Inz. S. Miller urodzit sie w Warszawie 25.VIIlI 1892 r. W 1914 r.
ukonczyt Wydz. Mechaniczny Wyzszej Szkoly Budowy Maszyn
i Elektrotechniki im. Wawelberga i Rotwanda w .Warszawie.

Od 1921 do 1922 r. pracowat jako konstruktor w Fabryce Wa-
gonéw w Ostrowiu Wlkp. Do 1939 r. zajmowat stanowisko kierow -
nika dziatu konstrukcji wagonéw tramwajowych i motorowych
w Biurze Technicznym Fabryki Lilpop, Rau i Loewenstein.

Po odzyskaniu niepodlegto$ci w marcu 1945 r. objgt stanowisko’
kierownika referatu konstrukcji wagonéw w Dep. Mechanicznym

Min. Komunikacji, gdzie pracowat do chwili zgonu.
Inz. Miller nalezat do kadry wybitnych specjalistow taboru ko-

lejowego.

Niezaleznie od biezacych obowigzkéw zawodowych, inz. Miller prowadzit diugoletnie studia
nad zagadnieniem konstrukcji wagonéw, dazagc do unowoczes$nienia naszego taboru kolejowego.
Ponadto wspoéidziatat przy opracowaniu konstrukcji pierwszego po wojnie wagonu osobowego

Inz.

v

>

w kierunku obnizenia ciezaru wlasnego wagonu, bez zmniejszenia jego wytrzymato$ci i bez-
pieeczenstwa ruchu.
Jako rezultat tej wspotpracy z Centralnym Biurem Konstrukcyjnym Przem. Tab. Kol.

w Poznaniu osiagnieto znaczne zmniejszenie ciezaru wlasnego nowobudowanych wagonow.

Inz. St. Miller,
wykazat duzo inicjatywy

wykorzystujagc swe wieloletnie doswiadczenie
i wiozyt wiele pracy, poza swymi normalnymi zajeciami, przy opra-

jako konstruktor wagonoéw,

cowaniu konstrukcji ré6znych nowych typéw wagonow.

Jedng z ostatnich Jego prac byt projekt wagonu samowytadowawczego do przewozu mate-
riatbw sypkich z mozliwoscia wyladowania na obie strony oraz do wszystkich innych towaréw

po ustawieniu poditogi poziomo.

Przedwczesna $mieré pozbawita kolejnictwo polskie jednego z najwybitniejszych konstruk-

tor6w wagonowych.

Czes$¢ Jego Pamieci!

MONIUA

Z kraju

WSPOLPRACA PRACOWNIKOW PKS i PKP
USPRAWNIA PRZELADUNEK TOWAROW

(O) Robotnicy Ekspozytury PKS w Watbrzychu, za-
trudnieni w brygadach zatadowczych w Zarowie, pod-
jeli szereg zobowigzan, majacych na celu usprawnie-
nie zatadunku towaréw na stacjach kolejowych oraz
przyspieszenie obrotu wagonéw.

M. in. 20-osobowa brygada zatadowcza Kowalew-
skiegow Zarowie postanowita zwiekszy¢ dzienny prze-
w6z na stacje z 460 do 600 ton, a zespét Druciaka
z Gluszycy — tadowac¢ do 30 wagonow dziennie za-
miast dotychczasowych 23,
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AKCJA WIOSENNO-PORZADKOWA NA PKP
Z NARADY W STALINOGRODZIE

W DOKP Stalinogr6d odbyta sie konferencja po-
Swiecona tegorocznej akcji sanitarno-porzadkowej
PKP.

Plan pracy w tym zakresie, sporzadzony przez Dep.
Techniki i Dep. Zdrowia Min. Kolei, ktadzie wielki
,nacisk na state utrzymywanie porzgdku i czystosci
w miejscach pracy kolejarzy, w stotdwkach, hotelach
robotniczych i $wietlicach, jak réwniez na dworcach
i woko6t innych urzadzen stacyjnych. Rdéwnolegle
z troskg o poprawe stanu sanitarnego musi iS¢ w parze
dbato$¢ o estetyczny wyglagd dworcéw, wyremonto-
wanie i uporzadkowanie miejsc kapielowych, szatni
i umywalni, ustawienie i schludne utrzymanie S$miet-
nikow, zaopatrzenie w dobrg wode do picia, usuniecie
nieczysto$ci i ztomu, urzgdzenie trawnikow i kwiet-
nikow.

DOKP Stalinogréd rozwinie
uswiadamiajgcg ws$réd podréznych, aby utrzymywali
w czystosci i nie niszczyli urzadzen kolejowych,
z ktérych sami korzystajg, bowiem od podréznych za-
lezy réwniez w duzej mierze powodzenie akcji sani-
tarno-porzagdkowej na kolejach.

rowniez szerokg akcje



t

Z ZALOBNEJ KARTY

*

Inz.

Jan Suroiniak

W dniu 24 marca rb.
Surowiak, doradca techniczny Centralnego

zmart nagle w Warszawie inz. Jan

Zarzadu Kolejowych

Zaktadéw Produkcyjnych.

Inz. Jan Surowiak urodzit sie w r. 1899 w Bazanb6wce, w powie-

cie Sanockim.

Pomimo trudnych warunkéw zyciowych, dzieki nie-

przecietnym zdolnosciom i wytrwatosci ukohczyt u schytku I-szej

wojny Swiatowe]j

gimnazjum w Sanoku, a nastepnie po odbyciu

stuzby wojskowej wstapit na Politechnike Lwowskg.

Uzyskawszy w roku 1927 dyplom inzyniera mechanika, poswiecit
sie kolejowej stuzbie warsztatowej, przechodzgc kolejno wszystkie
stanowiska az do naczelnika warsztatow.

Wybuch 11-giej wojny $Swiatowej zastaje Go na stanowisku na-
czelnika Warsztatéw Giléwnych w tapach, w ktérych pracuje pod

zarzadem Wtiadz radzieckich,

jako gtéwny inzynier. W okresie

okupacji hitlerowskiej schodzi do roli pracownika biurowego, aby
z chwila wyzwolenia objag¢ z powrotem kieroujnictwo warsztatami.

W roku 1946 do 1947 delegowany zostaje do Ameryki jako

szyn i

rzeczoznawca przy zakupie ma-

obrabiarek. Po powrocie do kraju powotany zostaje na stanowisko Wicedyrektora De-

partamentu Mechanicznego Ministerstwa Komunikacji. Pozostajgc na tym stanowisku w ciggu

3 lat
Z chwilg wyodrebnienia warsztatow
z organizatoréw Dyrekcji

oddaje powazne ustugi przy odbudowie i reorganizacji warsztatow kolejowych.
kolejowych w oddzielne przedsiebiorstwo jest jednym

Zaktadéw Produkcyjnych w Poznaniu, a nastepnie obejmuje stano-
wisko doradcy technicznego w Centralnym Zarzadzie

Kolejowych Zaktadéw Produkcyjnych.

Na wszystkich tych stanowiskach, jako $wietny znawca spraw warsztatowych, zdolny orga-

nizator i niestrudzony w pracy, potozyt ogromne zastugi
skiego w dziedzinie warsztatowej, a wsr6d wspotpracownikow i

ogblng sympatie.

Zmarly przedwczeé$nie i nieoczekiwanie

dla odrodzonego
podwtadnych

kolejnictwa pol-
zyskiwat sobie

inz. Surowiak byt najlepszym kolega, zawsze” chet-
nym i skorym do pomocy. Ze skarbnicy Swej wiedzy i

demu, kto tego potrzebowal. Zawsze uczynny i nad sity pracowity,

doswiadczenia pozwalat czerpac kaz-

nieprzecietnego charakteru

i zalet umystu, pozostawit niezatarte po Sobie wspomnienia.

Cze$¢ Jego pamieci!

NOWY FILM O KOLEJARZACH

Wytwoérnia Filmoéw Dokumentalnych w Warszawie
wyprodukowata nowy film z zycia kolejarzy pt. ,Ko-
lejarskie stowo".

Bohaterem filmu jest zaloga pociggu towarowego
wiozgcego wegiel ze Slagska do Szczecina. Pocigg za-
opatrzony jest w ,list gwarancyjny“, ktéorym wysy-
tajacy i prowadzacy pocigg kolejarze zobowigzujg sie
do sprawnego i terminowego doprowadzenia trans-
portu do stacji przeznaczenia.

W filmie wystepujg kolejarze pod swymi prawdzi-
wymi nazwiskami, a akcja filmu zostata zbudowana
na podstawie autentycznych wydarzen.

REKORDOWE OSIAGNIECIE MASZYNISTY
Z SIEDLEC W WALCE O ZWIEKSZENIE BRUTTA
PRZEWOZONYCH POCIAGOW

We wspoétzawodnictwie o przewozenie ciezszych po-
ciagéw, dajace powazne oszczednosci w weglu, ma-
szynisci catej sieci PKP osiggaja powazne wyniki,
zwiekszajac przecietnie brutto prowadzonych pocia-
gébw o 15—20°«.

Rekordowy wynik w tym zakresie uzyskal maszy-
nista z parowozowni Siedlce, Wtadystaw Guzewicz,
ktéry, zachowujac przepisowe normy zuzycia wegla
i punktualny przebieg pociggu na szlaku, zwiekszyt
ilo§¢ przewozonego przez swoj pocigg tadunku pra-
wie o 70°%o.

Sukces ten przodujacy maszynista siedlecki za-
wdzigcza stosowaniu bezdymnego spalania wegla oraz
racjonalnych metod eksploatacji parowozu, wzorowa-
nych na metodach kolejarzy radzieckich.

NOWE PRAWO PRZEWOZOWE NA PKP

(O) Z dn. 1 marca rb. zostato wprowadzone nowe pra-
wo przewozowe, majagce na celu usprawnienie wspo6i-
pracy kolejarzy z uzytkownikami kolei na calej sie-
ci PKP.

Obowigzujgce do niedawna przedwojenne prawo
przewozowe byto przestarzate i nie odpowiadato obec-
nym potrzebom w nowych warunkach spoteczno-
ekonomicznych. Prawo to< oparte na zasadach gospo-
darki kapitalistycznej, pozostawiato klientowi prawie
catkowita swobode w gospodarowaniu wagonem to-
warowym, pod warunkiem uregulowania przewidzia-
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nych z tero tytutu optat na rzecz PKP; koleje nie
miaty woéwczas mozliwosci wykorzystania w petni
swych zdolno$ci przewozowych.

Nowe prawo przewozowe, zbudowane w oparciu
0 nadzwyczaj cenne dos$wiadczenia radzieckie, regu-
luje przede wszystkim podstawowe dla pracy kolej-
nictwa zagadnienia z dziedziny planowania i dyscypli-
ny przewozéw, ktadgc nacisk na obowigzek stosowa-
nia marszrutyzacji przewozoéw; wprowadza jednolitg
gospodarke na bocznicach; ujednolica czynnos$ci eks-
pedycyjne i ich strone prawno-finansowg; ustala spo-
s6b zatatwiania reklamacji oraz dochodzenia odszko-
dowan i zapewhienia PKP nieznang dotychczas ope-
ratywno$¢ w $cigganiu naleznos$ci za przejazdy bez-
biletowe.

Nowe prawo przewozowe zapewnia wyeliminowanie
nieracjonalnych przewozéw (kolei obowigzana jest od-
rzuci¢ z planu przewozy krzyzujgce sie, przeciwbiez-
ne lub na zbyt diugie i zbyt krétkie odlegto$ci) oraz
realno$¢ planéw przewozowych: uzytkowicy obowigza-
ni sg skitada¢ operatywne plany pieciodniowe pod ry-
gorem nieotrzymania wagonow. Szczegllne znaczenie
dla walki o plan i o zachowanie dyscypliny przewozo-
wej beda mialy kary umowne, ktére obowigzani sa
ptaci¢ w razie naruszenia przepiséw zaréwno Kklienci
jak kolej.

Min. Kolei zorganizowato, oprécz przeszkolenia akty-
wu stuzby handlowejl PKP, rowniez szkolenie dla
przedstawicieli stuzby transportowej wszystkich resor-
téw dla szczegbélowego zapoznania sie z nowymi prze-
pisami przewozowymi.

MASZYNISTA Z OLSZTYNA ZWYCIEZYL
W OGOLNOPOLSKIM KONKURSIE SPALANIA
MUtU WEGLOWEGO

(O) Redakcja miesiecznika ,Gospodarka Weglem*,
wychodzacego w Stalinogrodzie ogtosita w swoim cza-
sie konkurs na najbardziej racjonalne spalanie mutu
weglowego. W konkursie wzieto udziat kilkudziesieciu
palaczy kottéw statych i maszynistbw parowozowych
PKP z catej Polski. Pierwsze miejsce zdobyt maszyni-
sta PKP z Olsztyna Aleksander Tyniecki, ktéremu
przyznano nagrode indywidualng w wys. 1000 zi.

W akcji spalania mutu weglowego biorg udziat licz-
ni maszynisci PKP z calego kraju, spalajagc od 20 do
70% mutu w stosunku do iloSci przydzielanego wegla.

KONKURS NA NAJAKTYWNIEJSZEGO
RACJONALIZATORA

(O) Samodzielny Dziat Techniki DOKP Warszawa
ogtosit konkurs na najaktywniejszego racjonalizatora
w okresie od 1 kwietnia do 30 czerwca 53 r.

Za najaktywniejszego racjonalizatora bedzie uznany
taki pracownik DOKP Warszawa, ktory w tym okresie
czasu zgtosi najwiekszg ilos¢ projektow, przyjetych do
wykorzystania przez Komisje Wynalazczo$ci.

llo§¢ projektéw  zatwierdzonych do wykorzystania

- musi wynosi¢ co najmniej 5. W przypadku- zgtoszenia
rownej ilosci projektow przez kilku racjonalizatoréw
bedzie decydowaé¢ wartos¢ zgloszonych projektéw.
'W przypadku zgtoszenia projektu zespotowego, uczest-
nikowi konkursu bedzie przyznana tylko ta czes$¢ pro-

jektu, ktoéra stanowi jego udziat procentowy w reali-
zacji projektu.
KOBIETY — RACJONALIZATORAMI PKP

racjonalizator-

(O) W rozwijajgcym sie stale ruchu
rowniez kobiety

skim na PKP biorg ostatnio udziat

zatrudnione w warsztatach kolejowych jako tokarze,
frezerzy itp.
Dwa nowe usprawnienia zgtosity ostatnio; tokarka

parowozowni w Gliwicach Hildegarda Katuza, ktéra
skonstruowata ochraniacz do obrébki zeliwa i metali
niezelaznych, zapewniajacy zwiekszenie bezpieczen-
stwa pracy i przy$Spieszajacy zbiorke wioréw obrob-
kowych — oraz pracownica Zaktadéw Naprawczych
Taboru Kolejowego w Ostrowie Maria Grzegorowska,
zatrudniona w kopiowni przy wywotywaniu rysunkow,
ktéra ulepszyta konstrukcje skrzyni amoniakowej do
wywotywania rysunkow.
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ODBUDOWA DWORCA W TORUNIU

U (O) W dn. 22 lipca rb. bedzie oddany do uzytku
cze$¢ nowoodbudowanego dworca Torun Gitéwny. Ca-
to§¢ budynku bedzie gotowa w pazdzierniku rb. Bu-
dynek dworca byt niemal catkowicie wypalony w cza-
sie dziatan wojennych. Ostatnio przystgpiono do jego
odbudowy. Fronton gmachu nie ulegnie zmianie, we-
wnatrz $ciany beda wylozone marmurem do wys. 2 m.
Obecnie trwajg prace przy zaktadaniu instalacji elek-
trycznych i wodociggowych.

NARADA KOLEJARZY W RZESZOWIE
W SPRAWIE OSZCZEDNOSCI WEGLA

W Rzeszowie odbyta sie niedawno narada cztonkéw
brygad inzynieryjno-robotniczych, referentéow ciepl-
nych i personelu technicznego PKP, poSwiecona omo-
wieniu sposobdéw racjonalnego spalania wegla w paro-
wozach.

Oméwiono obszernie.osiggniecia kolejarzy radziec-
kich w zakresie stosowania oszczednoS$ciowych syste-
moéw spalania wegla przez uzywanie gorszych jego ga-
tunkéw, spalanie leszu itp.

Instruktor z Zurawicy, Strychalski, zwrécit uwage
na konieczno$¢ kontroli wywrotek paleniskowych, gdyz
jak sie okazato po przegladzie kanatéw, okoto 15%
wysypanego popiotu nadaje sie jeszcze do uzytku.

W wyniku obrad postanowiono stosowa¢ odpowied-
nie mieszanki wegla oraz otoczy¢ opiekg mtode kadry,
przekazujgc im doswiadczenia starszych maszynistow.

KOLEJARZE STACJI WARSZAWA-PRAGA
WYSEALI 1000 POCIAGOW Z LISTEM
GWARANCYJINYM

(O) Kolejarze stacji Warszawa-Praga, realizujac
swe dilugofalowe zobowigzanie wyprawili ostatnio w
droge 1000-ny pocigg z listem gwarancyjnym.

Sktadajgc meldunek o wykonaniu zobowigzania, za-
toga stacji ztozyta nowe zobowigzanie — wyprawienia
nastepnego tysiaca pociggéw z listem gwarancyjnym
w terminie do dn. 22 lipca rb. Do wspéizawodnictwa
w zakresie ilosi i jakosci pociggéw, odprawianych
z listami gwarancyjnymi, rewidenci stacji Warszawa-
Praga wezwali swych kolegéw ze stacji rozrzadowej
Odolany oraz IIl oddziatu eksploatacyjnego stacji
Siedlce.

Za dobre wyniki dotychczasowego wspétzawodnictwa
60 kolejarzy ze stacji Warszawa-Praga otrzymato na-
grody.

WSPOZAWODNICTWO MIEDZYBRANZOWE
NA STACJI BIELSKO

(O) Do usprawnienia obrotu wagonoéw i zlikwidowa-
nia niepotrzebnych, kosztownych przestojéw przyczy-
nia sie powaznie wspo6izawodnictwo miedzybranzowe,
rozwijajgce sie na PKP.

Ostatnio roczng umowe o wspoé6tzawodnictwo miedzy-
branzowe z kolejarzami stacji Bielsko podpisaty: Fa-
bryka Wyrobéw Srubowych ,Bispol, i Okregowe
Przedsigbiorstwo Handlu Opatem w Bielsku.

ELEKTROMONTERZY PKP Z LESZNA PRZODUJA
W RUCHU RACJONALIZATORSKIM

(O) W ruchu racjonalizatorskim, rozwijajgcym sie
zywo na catej sieci PKP, przodujg ostatnio na terenie
DOKP Poznan pracownicy Oddzialu Elektrotechnicz-
nego w Lesznie i Wolsztynie.

Elektromonter Tadeusz Berus, odznaczony odznaka
.Racjonalizatora Produkcji“, zaprojektowat m. in.
przeniesienie turbozespotu z kotta parowozu na pomost
oraz wynalazt mieszanine smaru wysokotopliwego do
turbozespotéw parowozowych. Elektromonter Jan
Olechnowski z odcinka silnych pradéw w Wolsztynie
ztozyt 4 pomysly. Opracowat on projekt zastosowania
mieszaniny trocin z gipsem przy pracach elektroinsta-
lacyjnych, projekt budowy stupéw strunobetonowych
dla potrzeb ogd6lnych oraz specjalne stupotazy.

Elektromonter z odcinka silnych prgdéw w Lesznie
Tadeusz Szatkowski zgtosit spos6b samoczynnego sma-
rowania linek stalowych od lamp stupowych opusz-
czanych. Ponadto ulepszono wedtug jego; pomystu
wprowadzenie przewodu kabelkowego do koncoéwek



kablowych. Technik Oddziatu
skonstruowat uniwersalny

nakretek i przecinania drutu.

KOLARZE CZESTOCHOWY
WSPOLZAWODNICZA ,0 ZIELONA DROGE"
(O) 54 stacje kolejowe w obrebie czestochowskiego
wezta kolejowego biorg udziat w walce o tzw. ,zielong
droge" tj. przepuszczanie pociggoéw bez zatrzymywania
ich przed semaforami. W wyniku wspétzawodnictwa
zmniejszono w r. 1952 w stosunku do 1951 ilo$¢ zatrzy-
man pociggéow o 7,6%.
3 DALSZE KINA DWORCOWE POWSTANA W R.B.

(O) Ostatnio uruchomiono w Stupsku kino dworco-
we na 58 miejsc. Kino W Stupsku jest pigtym kinem
dworcowym W kraju po Bydgoszczy, Wroctawiu, Poz-
naniu i Krakowie.

W r. b. przewiduje sie utworzenie nowych trzech
kin dworcowych: w todzi Kaliskiej, Szczecinie i Skar-
zysku.

Zygmunt Orzechowski
klucz do wkrecania rur,

Z zagranicy

WZRASTA DOBROBYT KOLEJARZY W ZSRR

Dziennik pracownikéow kolejowych ,Kujbyszewskij
Zeleznodoroznik* podal ostatnio caly szereg interesu-
jacych przyktadéw z zycia kolejarzy radzieckich, przy-
ktadéw $Swiadczacych o statym wzroscie dobrobytu
i kultury pracowfiikow radzieckiego transportu kole-
jowego.

.Na kolei kujbyszewskiej, pisze dziennik, kolejarze
majg do swej dyspozycji 4 technika, ktore ksztalcag
specjalistdw: maszynistow, drogowcoéw, pracownikéw
budowlanych, hydraulikéw... Setki kolejarzy podno-
szg poziom swych wiadomos$ci fachowych bez oderwa-
nia sie od produkcji. W roku ubiegtym 34 kolejarzy
otrzymato Srednie techniczne wyksztatcenie po za-
ocznym zdaniu egzaminéw. Obecnie w Wszechzwigzko-
wym Technikum Korespondencyjnym przeszio 100 ko-,
lejarzy kujbyszewskiej magistrali ksztatci sie droga
korespondencyjng ng technikéw, a 40 pracownikéw
ksztatci sie tg sama droga, na inzynieréw kolejowych.”

Z roku na rok zwiekszajg sie inwestycje na budow-
nictwo mieszkaniowe kolejarzy kolei kujbyszewskiej.
W roku 1952 kredyty na ten cel byty 10-krotnie wigk-
sze niz w roku 1946.

+W roku ubiegtym, pisze dziennik, pobudowano 89
doméw mieszkalnych dla pracownikéw brygad paro-
wozowych, 28 dwulokalowych domoéw dla pracownikéw
wagonowni na wezle syzranskim, oémiolokalowe domy
na stacjach Kiniel i Penza"“.

Dziennik podaje jeszcze inne wymowne cyfry, Swiad-
czace o opiece, z jakiej korzystaja pracownicy kujby-
szewskiej magistrali kolejowej.

+W roku 1952 ponad 4000 kolejarzy kujbyszewskich
spedzilo wczasy w sanatoriach, domach wypoczynko-
wych lub na wycieczkach turystycznych. Okoto 6000
dzieci kolejarzy spedzitlo lato w obozach pionierskich.

DROGA PRZYJAZNI

Petng para ida roboty pyzy budowie linii kolejowej,
wiodacej od miasta Koszyce do granicy Zwigzku Ra-
dzieckiego. Te magistrale kolejowa naréd czechosto-
wacki nazwatl ,Drogag przyjazni“, tagczy ona bowiem
dwa zwigzane ze sobg weztami trwatej przyjazni na-
rody: czechostowacki i radziecki.

Pracujgcy przy budowie tej linii kolejowej kolejarze
wykaza¢ sie moga coraz lepszymi osiggnieciami.
Szczegdlnie wielkie zwyciestwo odnie$li oni w dniu
21 lutego rb., gdy przebite zostaly ostatnie metry ziemi
w Bujanowskim Tunelu, najwiekszym w Europie
Srodkowej.

BRATERSKA WSPOLPRACA

Wielka przyjazn miedzy narodem radzieckim i na-
rodem chinskim stanowi przyktad zupetnie nowych
stosunkéw miedzynarodowych. Przyjazn ta bowiem
oparta jest na zasadach rownorzednos$ci, bliskiej wspoét-
pracy i wzajemnej pomocy, na zasadach walki o po-
kéj i postep ludzkosci.

Olbrzymi wktad w dzieto umocnienia i
rozwoju przyjazni radziecko-chinskiej

dalszego
wniesli kole-

jarze chinscy i radzieccy. W ciggu 3 lat .wspélnego za-
rzagdzania Chinskg Czanczuinskg Kolejg Zelazng, ktéra
w dniu 31 grudnia 1952 r. byta catkowicie przekazana
pod zarzad Chinskiej Republiki Ludowej, kolejarze
obu krajow nie szczedzili wysitkéw, aby przyczyni¢ sie
do podniesienia potencjatu gospodarczego Chin Lu-
dowych w interesie pokoju i szczescia narodéw.

W ciggu tych 3 lat Kolej Czanczunska przy pomocy
Zwigzku Radzieckiego nie tylko stata sie wzorowg ko-
leja, ale i odegrata olbrzymia role w rozwoju calego
transportu kolejowego Chin Ludowych. Z tej kolei
przeniesiono na inne odcinki sieci kolejowej 7693 pra-
cownikébw w celu okazania pomocy innym kolejom.

Wykorzystujac doswiadczenie i prowadzac wielkg
robote organizacyjng, Kolej Czanczuhska wypetnita
w catosci postawione jej zadania. Dowodem tego jest
np. fakt, ze obré6t wagonéw, wynoszacy w 1952 roku
2,7 doby, obnizyt sie we wrze$niu 1952 roku do
1,93 déb. W ciggu 2 lat i 9 miesiecy na parowozach
zaoszczedzono 86.000 ton paliwa.

Powaznymi osiggnieciami poszczyci¢ sie moze Kolej
Czanczunska w zakresie szkolenia kadr kolejarzy.
W samym tylko 1951 roku byto zorganizowane ponad
33.000 narad produkcyjno-technicznych i szkoleniowo-
instrukcyjnych. W ciggu niespetna 3 lat kolejarze ra-
dzieccy, wykorzystujac rézne sposoby, wyszkolili
39.000 pracownikéw S$redniego i wyzszego aktywu
technicznego.

OBRAZY O PRACY KOLEJARZY

W Iwowskiej galerii obrazéw zorganizowana zostata
ostatnio wystawa obrazéw na tematy kolejowe. W y-
stawiono ponad 100 eksponatéw obrazéw, rzezb i szki-
cow, przewaznie poswieconych doniostym zmianom,
jakie dokonane zostaly w latach ostatnich na obsza-
rach Zachodniej Ukrainy.

Jedno z czotowych miejsc w twdrczos$ci artystycznej
Zachodniej Ukrainy zajmuje praca kotejarzy-stacha-
nowcoéw. Zwraca na siebie uwage imponujacych roz-
miaréw obraz w wielkich ztoconych ramach, przedsta-
wiajacy akcje rozformowania pociggu na stacji roz-
rzgdowej Lwéw — Giéwny. Maszynista parowozu ma-
newrowego popchnat skiad pociggu i wagony poto-
czyly sie w kierunku toréw rozjazdowych. Plozowi
uwaznie $ledzg za ruchem grup wagonéw, stwarzajac
miedzy nimi odpowiednie przerwy. Zwrotniczowie kie-
rujag tabor na tory specjalizowane.

Na pierwszym planie wida¢ kierownika zespotowej
brygady ustawiaczy, twérce nowej metody formowa-
nia pociagéw na wyciggu, tow. Karaszkiewicza, ktory
daje wskaz6éwki maszyniScie parowozu manewrowego,
tow. Kaszyrskiemu.

Obraz ten jest dzietem znanego artysty malarza, tow.
Dobronrawowa, ktoéry specjalizuje sie w tematyce ko-
lejowej. Z innych obrazéw zastugujg na uwage 3 obra-
zy artysty tow. Piotrowieza, przedstawiajgce r6zne
fragmenty pracy stacji Lwow-Gitowny oraz obraz
artysty Sokotowa, przedstawiajgcy ustawiong w Stryj-
skim Parku matg kolej Ilwowska, obstugiwang wy-
tacznie przez miodziez w wieku Szkolnym.

OSIAGNIECIA BULGARSKICH KOLEJARZY

Trzy lata temu maszynista parowozowni Plowdiw,
tow. Genczew, za przyktadem przodujgcych maszyni-
stow radzieckich przeprowadzit po raz pierwszy w Bul-
tgarii pociag ciezkiej wagi ze stacji Ptowdiw do stacji
Stara Zagora, pocigg, ktéorego waga przewyzszata
0 60% ustalone normy.

Inicjatywa tow. Genczewa znalazta od tego czasu
licznych nasladowcéw. W roku 1951 Genczew przewi6zt
tadunkéw o 20.000 ton ponad norme. Z jego na$la-
dowcow Zymczew, Ludiew i inni przekroczyli norme
o 15.000 ton. Kolektyw parowozowni Ptowdiw, ktéry
wzigt udziat w socjalistycznym wspétzawodnictwie
o prowadzenie pociggéw ciezkiej wagi, przekroczyt
w roku 1951 podjete przez siebie zobowigzania, prze-
mwozgc 732.000 ton ponad plan. W roku 1952 kolektyw
ten prawie podwoit wskazniki z roku poprzedniego.
Nalezy nadmieni¢, ze od 1 stycznia do 21 lutego rb.
ilo§¢ przewiezionych powyzej ustalonej normy ftadun-
kéw przez maszynistow parowozowni Plowdiw osig-
gneta imponujagca cyfre 250.000 ton.
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KOBIECE BRYGADY NA KOLEJACH
RUMUNSKICH

Zatrudnienie kobiet na kolejach rumunskich ciggle
wzrasta. Niedawno z Bukaresztu do Konstancy przy-
byt pierwszy w Rumunii pociag, obstugiwany przez
brygade kobiecg. Pociag byt powitany na stacji przez
delegacje kolektywu . pracownikéw stacyjnych. W
imieniu brygady kobiecej kierowniczka pociggu, Woj-
kulescu, wyrazita gtebokg wdziecznos$¢ partii i rzgdowi
ludowemu za troskliwa opieke, jakg otoczona jest w
Rumunii kobieta.

Pocigg przybyt na miejsce przeznaczenia $cisle we-
diug wykresu.

OLBRZYMIE ZYSKI KOMPANII KOLEJOWYCH
| NEDZNE ZAROBKI KOLEJARZY
AMERYKANSKICH

W pogoni za maksymalnymi zyskami potentanci ko-
lejowi w USA, ktérzy w swych rekach koncentrujg
wielkie ilosci akcji kompanii kolejowych, stosuja me-
tody jak najdalej idgcego wyzysku pracownikéw. W
wyniku stosowania tych metod zwigeksza sie bezrobocie
na kolejach amerykanskich, a jednocze$nie wzrasta
ilo§¢ nieszczesliwych wypadkéw w pracy. Jak donosi

Konkurs na recenzje

W walce o nowa, przys$pieszajagca postep ksigzke
techniczng — twércza krytyka w formie recenzji do-
pomaga, utatwia, udoskonala prace autora i wydawcy
oraz zwieksza czytelnictwo piSmiennictwa technicz-
nego.

Zarébwno w samej ksigzce, jak w jej ocenie powinny
byé uwzglednione przede wszystkim: najnowsze zdo-
bycze polskiej myS$li technicznej naszych uczonych,
racjonalizatoréw, wynalazcéw, nowatoréw, olbrzymie
osiggniecia przodujgcej nauki i techniki radzieckiej
rewolucjonizujgcej metody pracy ludzkiej, dorobek
techniczny krajow demokracji ludowej, krytycznie
ocenione prace z dziedziny techniki w innych krajach
oraz powigzanie tresci i ujecia z praktyka, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem potrzeb czytelnika — robot-
nika.

Dotychczasowy stan recenzji omawiajgcych krytycz-
nie wydana w Polsce ksigzke techniczng nie jest za-
dowalajgcy zaréwno pod wzgledem ilosciowym jak
i jakosSciowym.

Dazac do pobudzenia ruchu recenzyjriego i wzmoze-
nia pracy twoérczej w tym zakresie, Panstwowe Wy-

dawnictwa Techniczne (PWT) ogtaszajg konkurs na
najlepsze recenzje ksigzek technicznych wydanych
przez PWT.

WARUNKI KONKURSU

1. Recenzja powinna dotyczy¢ wydanej przez PWT
ksigzki, oryginalnej lub tlumaczonej, z wytgczeniem
instrukcyj oraz prac badawczych instytutoéw naukowo-
badawczych.

2. Przedmiotem konkursu sa podpisane recenzje,
opublikowane w czasopismach wydanych za rok 1953,
mianowicie:

21. w czasopismach technicznych wydawanych

przez Naczelng Organizacje Techniczng (NOT)
i PWT — wszystkie wydrukowane recenzje, bez
specjalnych zgtoszen,

2.2. w innych czasopismach — po zgtoszeniu do PWT
egzemplarza czasopisma z wydrukowang' re-
cenzja, z zaznaczeniem na egzemplarzu: ,Kon-
kurs na recenzje“.

3. Przy ocenie recenzji brane beda pod uwage przede

wszystkim nastepujgce' kryteria:

3.1. twoércza krytyka i ocena tresci
ksigzki, a w szczegdlnosci
cech:

recenzowanej
nastepujacych jej
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,Gudok“, we wrzes$niu 1952 roku zatrudnienie na kole-
jach amerykanskich byto o 20% mniejsze niz w czerw-
cu 1945 roku. Tylko od wrze$nia 1951 r. do wrze$nia
1952 r. ilos¢ zatrudnionych na kolejach amerykanskich
pracownik6w zmniejszyta sie o 4,1%

Brak nalezytej ochrony pracy jest powodem wzrostu
nieszczes$liwych wypadkéw wsréd kolejarzy. Jezeli w
1950 roku ofiarg wypadkéw na kolejach padto 21.763
kolejarzy amerykanskich, to w roku 1951 ilo§¢ poszko-
dowanych kolejarzy wzrosta do 23.269 os6b. W samym
tylko roku 1951 poniosto $mieré podczas pracy 397 ko-
lejarzy amerykanskich.

A tymczasem amerykanscy potentaci kolejowi, akcjo-
nariusze i bankierzy, ciggna olbrzymie zyski z pracy
kolejarzy. Za pierwsze 9 miesiecy roku ubiegtego czy-
ste zyski amerykanskich kompanii kolejowych w po-
rownaniu z odpowiednim okresem roku poprzedniego
wzrosty o 28%. W trzecim kwartale roku 1952 byty one
0 58% wyzsze niz w trzecim kwartale roku 1951. Pod-
czas gdy przecietny kolejarz amerykanski zarabia 3.226
dolaréw rocznie, prezes amerykanskiej kompanii kole-
jowej ,Pennsylvania“, Clement, otrzymuje za swojg
.prace" 128.960 dolaréw rocznie. Dodaé¢ nalezy, ze w ro-
ku 1952 wedtug danych amerykanskiego Urzedu Staty-
stycznego minimum dochodu dla rodziny sktadajgcej
sie z 4 os6b wynosito 4000 dolaréw rocznie.

ksigzek technicznych

3.1.1. walory ideologiczne.

3.1.2. przydatnos$¢ i aktualno$¢ tematu dla po-
trzeb gospodarki narodowej,

3.1.3. oryginalnos$ci ujecia i opracowania tematu,

3.14. poprawno$¢ opracowania tematu (zgod-
-no$¢ ze wspbiczesng nauka, jasnos$¢ ujecia
i wyczerpania, uktad itd.),

dostosowanie ujecia .tematu do poziomu
czytelnika, dla ktérego przeznaczono ksigz-

ke, ze szczeg6lnym uwzglednieniem potrzeb
robotnika,

3.1.6. poprawno$¢ stownictwa technicznego,
3.1.7. poprawnos$¢ jezykowa,
3.1.8. celowos¢, trafno$¢ i poprawnos$é zilustro-

wania tresci rysunkami, fotografiami, wy-
kresami,

3.2. tworcza krytyka i ocena wykonania edytor-
skiego recenzowanej ksigzki, a w szczegdlnosci
nastepujacych elementow:

3.2.1. uktad typograficzny,
3.2.2. szata zewnetrzna,
3.2.3. poprawno$¢ wykonania technicznego,

3.3. poprawno$¢ opracowania recenzji,

3.4. okres czasu, jaki dzieli ukazanie sie ksigzki od
ogtoszenia recenzji.

4. W sktad Sadu Konkursowego wchodzg przedsta-
wiciele: Naczelnej Organizacji Technicznej, Centralne-
go _Instytutu Dokumentacji Neukowo-Technicznhej
Panstwowych Wydawnictw Technicznych.

5. Wyniki konkursu ogtoszone bedag do dnia
30 czerwca 1954 r. .

6. Autorom najlepszych recenzyj zostang przyznane
nastepujace nagrody:

3.1.5.

— nagroda pierwsza zt 2 000
— dwie nagrody drugiej po » 1500
«— trzy nagrody trzecie po » 1000

7. Jesli na podstawie oceny Sadu Konkursowego
zajdzie potrzeba podziatu kazdej z przewidzianych na-
grod albo zmniejszenia og6lnej liczby nagréd, to Pan-
stwowe Wydawnictwa Techniczne zastrzegajg sobie
prawo dokonania takiej zmiany.

Wszelkich dodatkowych wyjasnien dotyczacych kon-
kursu udziela Dziat Informacji i Propagandy PWT,
Warszawa, ul. Mazowiecka 2/4, tel. 749-92 do 98.

PANSTWOWE WYDAWNICTWA TECHNICZNE
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Michat Krajewski ,Obliczenia sieci wodociggowej
i urzadzen pompowni na kolejach”. W-wa 1952. Wyd.
Kom. Wydanie |l uzupetnione. Sir. 236, cena 30 zi.

Ksigzka omawia zagadnienie projektowania sieci
wodociggéw kolejowych i obliczania ré6znych jej urza-
dzen do zaopatrywania parowozéw, do innych celéw
technicznych, potrzeb gospodarczych, obrony przeciw
pozarom itp. Oprécz sposobédw obliczania rdéznych
urzadzen sieci wodociggowej, zasilanej z wiezy ci$nien
lub z hydroforéw, ksigzka zawiera obliczenie pomp
r6znych systeméw i urzgdzen pompowni oraz uwagi
dotyczace montazu i eksploatacji rurociagow. W 17
rozdziatach omoéwione sa kolejno: zadania wodociag-
gow, opory w wodociggach, obliczenie wydajnos$ci zu-
rawi wodnych, sie¢ rozprowadzajgca, urzgadzenia po-
mocnicze do zasilania zurawi, zurawie wodne, wieze
ci$nien i hydrofory, rodzaje rurociaggéw, Zrédta, pompy,
sprezarki, silniki, kotty i kominy, powietrzniki, wo-
dociggi przeciwpozarowe wysokiego ciSnienia, wreszcie
montaz i eksploatacja rurociggéw. Tre$¢ ksigzki uzu-
petniaja przyktady obliczania wodociggu przeciwpo-
zarowego, wydajnos$ci zurawia z dwukierunkowym
doprowadzeniem wody oraz zestawienie wzoréw i ozna-
czen przyjetych w ksigzce.

Praca Krajewskiego moze stuzy¢ jako podrecznik
dla studentéw wyzszych uczelni oraz inzynier6w pro-
jektujacych i budujgcych urzgdzenia wodociggowe na
kolejach. A. O.

Kotdomasow J. |. Podstawy planowania przewozéw
w transporcie kolejowym. Tium. mgr inz. Stanistaw
Sobieszczanski. Wydawca: Wydawnictwa Komunika-
cyjne. Wyd. I, str. 276, format A5, nak}. 3.100 egz., cena
zt 29,40.

Ksigzka podaje podstawy ekonomiczne, sposéb
i technike uktadania planéw przewozéw kolejowych
w okresach rocznych, kwartalnych i miesiecznych, po-
nadto omawia tryb uzgadniania planu przewozéw
z planem gospodarki narodowej, zdolno$¢ przewozowa
kolei oraz koordynacje planu przewozéw kolejowych
z planem przewozéw innymi $Srodkami transportowymi.
Ksigzka jest przeznaczona dla pracownikéw kolei
i pracownikéw jednostek gospodarczych, ktérzy zaj-
muja sie zagadnieniami planowania przewozéw.

Mgr. inz. Antoni Jabtonski i inz. Jerzy Ostaszkie-
wicz. Artykut pt. ,Stalowo-aluminiowy przewdd
jezdny. Czasopismo ,,Prace Instytutu Elektrotechniki“".
Zeszyt 1 (4)1952 r. ,Panstwowe Wydawnictwa Tech-
niczne", Warszawa.

Praca jest sprawozdaniem z wynikéw badan nad
mozliwo$cig i celowo$cig stosowania w szerokim za-
kresie przewodéw stalowo-aluminiowych w sieciach
trakcyjnych.

Zagadnienie to ma duze znaczenie dla kolei w zwigz-
ku z szerokimi zamierzeniami elektryfikacji linii ko-
lejowych, jak réwniez dla gospodarki ogélnonarodowej,

Wydawca:

Panstwowe Przedsiebiorstwo

biorgc pod uwage, ze dotychczas stosowana dla prze-
wodoéw jezdnych miedz jest materiatem deficytowym.

Po rozpatrzeniu wtasnos$ci i wymagan stawianych
drutom jezdnym i omdéwieniu zalet i wad miedzi, jako
najbardziej rozpowszechnionego metalu na przewody
jezdne, autorzy omoéwili wady i zalety r6znych ma-
teriatbw zastepczych. Omoéwiono wady i zalety prze-
wodoéw jezdnych z nastepujgcych metali: aluminium
i jego stopy, a w szczeg6lnosSci stop ,aldrey* (Al-Mg-
-Si), cynk i jego stopy, miedziano-stalowy przewod
ptaszczowy, bimetalowy przew6d jezdny miedziany
z wktadka stalowg oraz najbardziej szczegétowo prze-
wod jezdny stalowo-aluminiowy, jako posiadajgcy
najwiecej wtasciwosci zaréwno elektrycznych, jak
i mechanicznych dla zastgpienia przewodu miedzia-
nego. Zostaly oméwione wyniki doSwiadczen eksploata-
cyjnych z tym przewodem w ZSRR, Niemczech, Wto-
szech i Francji.

Na podstawie omoéwionych studiéw i badan Zaktad
Trakcji Elektrycznej opracowal wstepne przepisy od-
biorcze dla przewodoéw stalowo-aluminiowych. Zasady
tych przepiséw sa omoéwione.

Nastepnie zostaly oméwione wyniki badan i préb
laboratoryjnych dokonanych z przewodami prébnej
krajowej produkcji przez wymienione wyzej zaktady.

Dla przeprowadzenia doswiadczen eksploatacyjnych
zostatlo zmontowanych przez Zaktad Trakcji kilka od-
cink6w doswiadczalnych z przewodem wykonania
krajowego i poniemieckim. Miedzy innymi na sieci
trakcyjnej jednej ze stacji Warszawskiego Wezta Ko-
lejowego  zostat zmontowany odcinek przewodu
T-80/175 diugosci ok. 700 m. Poniewaz przekroj byt
nieodpowiedni, doswiadczenia byty ograniczone, cho-
dzito gtéwnie o sprawdzenie mozliwos$ci odbioru duzych
natezen oraz zachowanie sie przewodu w warunkach
trakcji mieszanej. Po dwoéch miesigcach préby stwier-
dzono, ze korozja mimo trakcji mieszanej nie wyste-
puje, wyniki $cieralnosci — zadowalajgce. Iskrzenia
przy odbiorze pradu duze.

Na ogo6t stwierdzono z wynikéw tych doswiadczen,
ze eksploatacja przy przewodzie stalo-aluminioWym
jest trudniejsza niz przy przewodzie miedzianym, —
wymaga intensywniejszego dozorowania w celu na-
tychmiastowego usuwania uszkodzen, kté6re moga do-

prowadzi¢ do zniszczenia przewodu, poza tym jest
konieczne smarowanie sieci.
W koncowych wnioskach stwierdzono, ze zasadni-

czych przeszkéd technicznych i eksploatacyjnych do
stosowania przewodu stalo-aluminiowego nie ma nawet
na kolei. Zastosowanie tego 'przewodu pozwala za-
oszczedzi¢ deficytowg miedz, a potrzebna ilos¢ alumi-
nium jest wagowo o 55% mniejsza niz miedzi. Nato-
miast zasadniczg wadg tych przewodoéw jest znacznie
(ok. 100%) wyzszy koszt produkcji i montazu oraz
kosztowniejsze utrzymanie.
. R.

sWydawnictwa Komunikacyjne*“.
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MROCZKOWSKI TADEUSZ — Nastawniczy* str, 272, form. A5, nakiad 4.000 cena
zt 19—

Ksigzka zawiera podstawowe wiadomos$ci, niezbedne dla nastawniczego. Tres¢
jej stanowig przede wszystkim szczegdélowe opisy urzadzen nastawczych (recz-
nych, mechanicznych, elektrycznych), urzadzen blokowych oraz przebiegu czyn-
nos$ci nastawniczego w czasie normalnego ruchu pociggéw i przy réznych wyda-
rzeniach, powodujgcych odchylenia od rozktadu jazdy i postanowieA regulaminu
technicznego stacji. Uzupetnienie stanowig streszczenia podstawowych wiado-
mos$ci o urzgdzeniach i taborze kolejowym, sygnalizacji, wspoétczynnikach,
dyscyplinie pracy itp. Ksigzka przeznaczona jest dla nastawniczych oraz dla
pracownikéw kolejowych, ktérzy przygotowujg sie do egzaminu na nastawni-
czego. Nadaje sie rowniez jako podrecznik do szkolenia personelu ruchowego.

LANGNER JULIAN — ,Podrecznik dla rewidenta wagonéw" str. 486, form. A5, nakt.
3.000 egz. cena zt. 26.—

Ksigzka omawia szczeg6towo wszystkie zagadnienia, z ktéorymi raewident wa-
gondéw spotyka sie w czasie wykonywania pracy. Po podaniu zasadniczych wia-
domosci z zakresu konstrukcji wagonéw i ich urzagdzen hamulcowych, ogrzew-
czych i oSwietleniowych. Podrecznik omawia najwazniejsze postanowienia prze-
pisbw dotyczacych rewidenta, a nastepnie opisuje organizacje posterunkow
rewizji wagonéw oraz obowigzki i czynno$ci spetniane przez rewidenta lub
przez niego nadzorowane. ,

DANEK R. RAJCA T. — ,,Dréznik kolejowy*.
RZEPKA W&t. — ,Zasady miernictwa z uwzglednieniem pomiaréw kolejowych*.

KOCZOROWSKI ADAM — ,Tor Kolejowy*.



