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W ARSZAW A, M A J 1953 R.

Nowe osiągnięcia kolejarzy na cześć 1 Maja
P ierwszy M aja  1953 roku obchodzi polska 

klasa robotnicza i cały naród polski nowy­
mi, wspaniałymi osiągnięciami na drodze 

rozkwitu gospodarki narodowej i umocnienia 
obronności naszej ojczyzny.

Razem z narodami krajów demokracji ludo­
wej, w  w ielkim  Obozie Pokoju i  Postępu, któ­
remu przewodzi bohaterski naród radziecki, 
przez stałe, coraz większe osiągnięcia produk­
cyjne realizuje naród polski wiecznie żywe 
wskazania genialnego twórcy naszej epoki, 
Wielkiego Stalina.

Na V I I I  plenarnym po­
siedzeniu Komitetu Cen­
tralnego PZPR, mówiąc o 
ideach —  uznanych przez 
całą postępową ludzkość, 
największych geniuszów 
ludzkości Lenina i Stalina, 
powiedział W ielk i Budow­
niczy Polski Ludowej, to­
warzysz Bierut:

„Urzeczywistniać te idee 
możemy tylko przez 
wzmocnienie naszego ogól­
nonarodowego wysiłku w  
walce o uprzemysłowienie 
Polski, o spotęgowanie 
wzrostu je j sił w ytw ór­
czych, o dalszą przebudo­
wę gospodarczą naszego 
kraju, o podniesienie tej 
gospodarki na najwyższy 
poziom nowoczesnej tech­
niki, o socjalistyczną prze­
budowę wsi —  właśnie w 
tym celu, aby w jak na j­
większej mierze zaspoka­
jać materialne i ku ltural­
ne potrzeby społeczeństwa, zapewnić nieprze­
rwany wzrost dobrobytu i kultury narodu. Jesc 
to najistotniejsza treść i sens naszego ogólno­
narodowego hasła w alki o pokój i Plan Sześcio­
letni“ . *)

W  walce o pokój, w  walce o Plan 6-letni, ko­
lejarze polscy obok setek tysięcy robotników, 
techników i inżynierów przemysłu, obok mas 
pracujących wsi podjęli szeroko zobowiązania

*) N ow e D ro g i N r  3, m arzec, 1953, s tr. 77.

dla uczczenia 1 M aja, święta międzynarodowej 
klasy robotniczej, nowymi osiągnięciami pro­
dukcyjnymi.

Jedną z pierwszych podjęła na PK P  zobo­
wiązania załoga węzła Zbąszynek. Na uroczy­
stym zebraniu w dniu 30 marca zobowiązali się 
dyżurni ruchu oraz manewrowi wykonać plan 
obsługi stacji w 100 proc., zapewnić pełną re ­
gularność biegu pociągów, podnieść współczyn­
nik pracy manewrowej o 0,5, zapewnić punktu­
alną odprawę pociągów i wyeliminować awarie 

podczas prac manewro­
wych. Wezwanie ruchow- 
ców podchwycili pracow­
nicy wszystkich pozosta­
łych służb, a przede wszy­
stkim pracownicy paro­
wozowni, 26 załóg paro­
wozowych zobowiązało się 
zmniejszyć rozchód węgla 
od 1 -i- 2 proc. w  stosunku 
do normy obliczeniowej. 
Drużyny parowozowe zo­
bowiązały się zmniejszyć 
zużycie smarów, w yelim i­
nować naprawy bieżące 
między przeglądami tech­
nicznymi. Pracownicy war- 
sztatóio w parowozowni 
zobowiązali się podnieść 
wydajność pracy o 20 -ż- 
39 proc. Pracownicy od­
cinka drogowego, rejonu 
budynków, odcinka za­
bezpieczenia rąchu po­
ciągów również zobowią­
zali się zwiększyć po­
ważnie wydajność swej 

pracy.
Te zobowiązania, wypływające z głębokiego 

patriotyzmu, z umiłowania ludowej ojczyzny, są 
tym cenniejsze, że podejmują je kolejarze na 
bazie przedterminowo wykonanego planu prze­
wozowego za I  kw artał rb.

Już 21 marca wykonała plan przewozów to­
warowych D O K P Gdańsk, następnego dnia 
D O K P Warszawa, 24 marca D O K P Poznań 
H Olsztyn. Spośród Zakładów Naprawczych naj­
wcześniej wykonały plan I  kwartału Zakłady 
w Gliwicach, Ostrowiu Wlkp., Poznaniu, Prusz-



kowie, Radomiu, Wrocławiu i załoga fabryki 
sygnałów w Żorach. Centralny Zarząd PPRK  
wykonał plan kw artalny w 125,8 proc.

Plan podstawowej produkcji PK P  —  prze­
wozów towarowych —  został wykonany w  102,1 
proc., w  naładunku wagonow i w  101,4 proc. 
w masie towarowej. W  stosunku do I  kwartału  
roku 1952 oznacza to wzrost naładunku wago­
now o 9,9 proc. oraz wzrost masy towarowej 
o 12,8 proc.

Ten poważny sukces został osiągnięty dzięki 
dalszemu wzrostowi współzawodnictwa pracy, 
dzięki stałemu wzrostowi świadomości politycz­
nej kolejarzy, dzięki usprawnieniu operatyw­
nych metod kierownictwa oraz wprowadzeniu 
systemu akordowo-premiowego na podstawo­
wych węzłach kolejowych.

„W  rzeczywistości współzawodnictwo jest ko­
munistyczną metodą budownictwa socjalizmu 
na gruncie maksymalnej aktywności miliono­
wych mas pracujących. W  rzeczywistości 
współzawodnictwo jest tą dźwignią, za której 
pomocą klasa robotnicza dokonać ma przewro­
tu w całym gospodarczym i kulturalnym  życiu 
kraju  na bazie socjalizmu.

Współzawodnictwo socjalistyczne jest w yra­
zem rzeczowej, rewolucyjnej samokrytyki mas, 
opierającej się o twórczą inicjatywę milionów  
ludzi pracy *)“ —  uczył towarzysz Stalin.

Dlatego też najważniejszym naszym zada­
niem jest stałe rozwijanie wszystkich nowych 
form współzawodnictwa pracy i jak  najszersze 
pobudzanie twórczej in icjatyw y szerokich mas 
kolejarzy. Stały wzrost zadań przewozowych 
kolei, stały rozwój gospodarki narodowej, sta­
w ia przed kolejarzami konieczność uruchamia­
nia wszystkich rezerw tkwiących w kolejni­
ctwie, konieczność szukania i wynajdywania  
nowych wyższych form  pracy, jakich nie znało 
kolejnictwo Polski przedwrześniowej i jakie  
mogą powstawać i rozwijać się tylko w ustroju 
socjalistycznym, w warunkach szerokiej in icja­
tyw y wszystkich ludzi pracy, czujących się. 
współgospodarzami kraju.

Nowe metody pracy powstają na naszych 
stacjach rozrządowych na bazie nowego syste­
mu akordowo-premiowego. Dzięki tym nowym  
formom pracy nastąpiła systematyczna popra­
wa wskaźników pracy stacji, nastąpiło skróce­
nie średniego postoju wagonu na stacji rozrzą­
dowej i wzrost regularności biegu pociągów.
To skrócenie średniego postoju wagonów na 
stacjach rozrządowych pozwoliło przyspieszyć 
obrót wagonu towarowego. Wprawdzie plano­
wany na I  kw artał br. współczynnik obrotu 
wagonu towarowego nie został dotrzymany 
i jest większy od planowanego o 7 proc., jed­
nak w poszczególnych miesiącach I  kwartału  
następowała systematyczna poprawa obrotu 
wagonu. W  stosunku do miesiąca stycznia 
obrót wagonu w miesiącu marcu był lepszy 
o 0,43 doby, a w  stosunku do lutego o 0,51 doby.

1 W ie d z t*a i9 5 l~ i. D Z ie la ’ *’ 12'- S tr- w yd- „K s ią żka

Zadaniem kolejarzy jest tę systematyczną po­
prawę obrotu wagonu utrzymać i pogłębić. W al­
ka o obrót wagonu toarowego, który jest wskaź­
nikiem techniczno-ekonomicznym pracy kolei, 
obrazującym całokształt pracy wszystkich służb 
kolejowych, jest obok w alki o wykonanie planu 
naładunku wagonów naczelnym 'zadaniem.

Nowe form y pracy, stała modernizacja metod 
prowadzenia ruchu, powinny znaleźć pełne za­
stosowanie m. in. w  ruchu pasażerskim, w tro­
sce o uzyskanie wysokiej regularności biegu 
pociągów pasażerskich i zapewnienie ku ltural­
nej obsługi ruchu pasażerskiego. Nowy rozkład 
jazdy, który będzie obowiązywać od 17 maja 
br., tylko wtedy będzie na prawdę nowym, jeśli 
■cała administracja, wszyscy kolejarze od pierw ­
szej chwili jego wprowadzenia poprowadzą 
twardą, codzienną, systematyczną walkę o peł- 
ną jego realizację, jeśli dyspozytorzy ruchu po­
czują się na prawdę dowódcami na swoich od­
cinkach, dowódcami walczącymi o każdą minu­
tę wykresu jazdy.

Rozkład jazdy jest żelaznym prawem dla ko­
lejarzy, ale prawo nawet najbardziej żelazne 
będzie tylko wtedy działać, jeśli zostanie zro­
zumiane przez szerokie rzesze kolejarzy, jeśli 
każdy kolejarz, w ielki, czy m ały będzie według 
wykresu jazdy organizować swoją pracę, jeśli 
będzie głęboko rozumieć wartość każdej m inu­
ty, jeśli będzie czuć się odpowiedzialny za peł­
ną regularność biegu pociągów. Rozkład jazdy 
choćby najlepiej skonstruowany jest przecież 
tylko planem, nie mogącym przewidzieć i ująć 
wszystkich rozlicznych sytuacji, jakie powstają 
w żywej, codziennej pracy tysięcy ruchowców, 
mechaników, drogowców, czy zabezpieczeniow- 
ców. I  dlatego warunkiem  dobrego wykonywa­
nia rozkładu jazdy, warunkiem  wprowadzenia 
go w życie, jest szeroka, codzienna, żywo rea­
gująca na każdą nieprzewidzianą, sytuację, in i­
cjatywa mas kolejarskich.

Od pierwszych dni wprowadzenia nowego 
rozkładu jazdy należy szeroko rozwinąć k ry ty ­
kę i samokrytykę jego realizacji. Stosując oręż 
krytyk i i samokrytyki, prowadząc codzienną 
analizę przebiegu wykonania poszczególnych 
części składowych rozkładu jazdy, należy mo­
bilizować cały wysiłek na pełną realizację za­
łożeń rozkładu jazdy.

Osiągnięcia produkcyjne, poprawa wskaźni­
ków techniczno-ekonomicznych, uzyskane dzię­
ki nowemu wzniesieniu się fa li zobowiązań 
pierwszomajowych, powinny być utrzymane 
i rozwinięte w następnych miesiącach.

„...najskuteczniej bronimy pokoju, —  powie­
dział na V I I I  plenum K Ć  PZPR towarzysz 
Bierut —  pracując ze wszystkich sił nad
wzmacnianiem naszego państwa ludowego __
największej zdobyczy i dumy polskich mas lu ­
dowych, ostoi niepodległości narodu polskiego. 
Nieustanne wzmacnianie siły i potęgi m aterial- 
,nej, obronnej i kulturalnej naszego państwa lu­
dowego —  to najświętszy obowiązek każdego 
obywatela naszego kra ju“. **)

* * )  N ow e D ro g i N r 3 (m arzec) 1953, str. 84.
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Pierwszy M aj —  to dzień przeglądu sił m ię­
dzynarodowej klasy robotniczej. W  tym  dniu 
narody krajów demokracji ludowej, skupione 
wokół Wielkiego Związku Radzieckiego, doko­
nują podsumowania swoich osiągnięć. W  tym  
dniu z Obozem Pokoju i Postępu, któremu prze­
wodzi pierwsze w świecie państwo zwycięskiego 
proletariatu  —  Związek Radziecki, łączą swe 
uczucia i nadzieje milionowe masy pracujące, 
jęczące pod jarzmem kapitalizmu.

„Związek Radziecki —  powiedział towarzysz 
Bierut —  to najsilniejsza, niezawodna, niezło­
mna, niepokonana, stalinowska twierdza świa­
towego obozu pokoju demokracji i socjalizmu. 
Wokół związku radzieckiego skupiają się dziś 
i skupiać się będą coraz mocniej uczucia ludu

pracującego wszystkich krajów, wszystko, co 
jest w ludzkości dzisiejszej przodujące i postę­
powe, skupia się młodość odradzającego się 
świata i niezwalczona wola zwycięstwa, wpojo­
na w serca ludzkie przez Stalina“. *)

Skupieni wokół Wielkiego Związku Radziec­
kiego, krocząc po drodze w ytkniętej przez 
Lenina i Stalina, demonstrują wszyscy uczciwi 
ludzie, cała klasą robotnicza świata w dniu 
1 M aja, w dniu święta międzynarodowej soli­
darności klasy robotniczej, swoją siłę i zw ar­
tość, swoją nieugiętą wolę kontynuowania dzie­
ła Wielkiego Stalina, dzieła budowy socjalizmu, 
dzieła ugruntowania pokoju.

•) N ow e D ro g i N r  3 (m arzec) 1953, s tr. 81.

W icem in is ter inż. Zygm unt B alicki 
odznaczony O rd erem  Sztandaru Pracy I  klasy
Kolejnictwo nasze przeżywało ostatnio pod­

niosły i radosny moment:
Uchwałą Rady Państwa został odznaczony 

Orderem Sztandaru Pracy I  klasy Podsekretarz 
Stanu w Ministerstwie Kolei, inż. Zygmunt Ba­
licki, w  65-tą rocznicę Swych urodzin.

To najwyższe odznaczenie w  Polsce Ludowej 
jest wyrazem uznania za długą, znojną i nieu­
stępliwą pracę Ob. W icemi­
nistra inż. Z. Balickiego —  
pracę na polu zawodowym, 
w  kolejnictwie, a przede 
wszystkim za pracę poli­
tyczną.

Ob. Wiceminister inż. Zyg­
m unt Balicki już jako uczeń 
gimnazjum w  Warszawie na­
leży od 1905 r. do Związku  
Młodzieży Socjalistycznej i 
bierze udział w  strajku szkol­
nym, za co zostaje wydalo­
ny z gimnazjum przez w ła­
dze carskie. N ie przerywa  
jednak pracy partyjnej, bie­
rze udział w  rozłamie PPS 
w  r. 1906 i przechodzi do 
PPS —  Lewicy, ' pozostając 
w  jej ramach organizacyj­
nych do r. 1918, tj. do połą­
czenia się z S D K P iL  i utwo­
rzenia KPRP. W  r. 1907 gro­
zi M u uwięzienie za przyna­
leżność partyjną, wobec cze­
go uchodzi zagranicę, kończy gimnazjum, 
a następnie politechnikę w  Szwajcarii, w ra­
ca do kra ju  naprzód do Krakowa, gdzie 
pracuje jako inżynier konstruktor w  fabryce, 
L. Zieleniewski, a następnie w  1915 r. do W ar­
szawy, skąd już się wycofały okupacjne w ła­
dze carskie w  w yniku działań wojennych pierwT- 
szej wojny światowej.

W  Warszawie pracuje początkowo w Zarzą­

dzie M iejskim  i w  Politechnice Warszawskiej 
jako wykładowca budowy mostów, od r. 1920 
zaś na P K P  jako starszy inżynier D yrekcji Bu­
dowy KP., jako radca w Ministerstwie Komu­
nikacji, jako kierownik laboratorium mecha­
nicznego w  D O K P Warszawa. Jednocześnie pro­
wadzi ciągłą i aktywną działalność polityczną: 
w okresie 1918— 1919 r. inż. Z. Balicki jest człon­

kiem Kom itetu Warszawskie­
go KPRP, w  latach 1922 —  
1923 —- zastępcą człon­
ka, a następnie członkiem KC  
i sekretarzem W ydziału Ko­
lejowego KC.

Działalność ta nie uchodzi 
uwagi ówczesnej defenzywy 
i powoduje liczne represje: 
w  r. 1919 Ob. inż. Balicki tra ­
ci wykłady na Politechnice 
za swoje wystąpienie prze­
ciwko rasizmowi wśród stu­
dentów, w  r. 1934 zostaje 
zemerytowany na kolei ja ­
ko „niepewny politycznie“, 
w r. 1937 traci pracę w  
,,Tow. Osiedli Robotniczych“ 
i  wykłady w  Szkole A r­
chitektury za swoje w y­
stąpienie na terenie Stów. 
Architektów RP przeciwko 
usuwaniu Żydów ze Stowa­
rzyszenia, mnożą się rewizję  
i zatrzymania policyjne.

Zwolniony z pracy na PKP, śledzony przez 
defenzywę, zmienia często pracę i miejsce po­
bytu, pracując kolejno aż do wybuchu wojny  
w 1939 r. w  hucie „Batory“, w  „TO R“, w  To­
maszowskiej Fabryce Sztucznego Jedwabiu, 
w  Celulozie Nadniemeńskiej, po wybuchu w oj­
ny 'wraca do „TO R“.

Nie zmienia tylko swego nastawienia ideolo­
gicznego, swego stosunku do istniejącej' rze­
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czywistości, nie ustępuje z frontu w alki z fa­
szyzmem zewnętrznym i wewnętrznym Prze­
chodzi w, szeregi PPR od chwili je j powstania, 
lecz dalszą działalność przerywa M u aresztowa- 
nie w  1943 r. przez Gestapo i wywiezienie do 
obozu koncentracyjnego. Ta gehenna, począw­
szy od obozu w  Oświęcimiu po przez 5 innych 
obozów, trw a do końca wojny w  1945 r.

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

Mimo nadwątlonego zdrowia przez długi po­
byt w  obozach koncentracyjnych nie ogranicza 
swoich wysiłków i prac do dziedziny tylko za­

wodowej, lecz dalej prowadzi aktywną działal­
ność na polu partyjnym  i społecznym: bierze 
stały udział w  pracach W ydziału kolejowego 
(następnie Komunikacyjnego) KC PPR i PZPR, 
jest przewodniczącym Rady Naczelnej Związku  
Bojowników o Wolność i Demokrację, Sekreta­
rzem Generalnym Międzynarodowej Federacji 
b. Więźniów Politycznych, przewodniczącym 
Zarządu Głównego Stowarzyszenia Inżynierów  
i Techników Komunikacji ŃOT.

Redakcja „Przeglądu Kolejowego“ sądzi, że 
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W  a r ty k u le  ty m  podane są zm iany  i 
m ie jscow ym  i  po dm ie jsk im .

A. RUCH MIĘRDZYNARODOWY

O pracowanie, nowego rozkładu jazdy pocią­
gów pasażerskich na okres 1953/54 r. z waż­
nością od 17.V.53 r. zapoczątkowano na kon­

ferencji europejskiej rozkładu jazdy pociągów pa­
sażerskich i kursów bezpośrednich w Nicei w 
dniach 1 — 11 października 1952 r.

Zadaniem konferencji w Nicei, jak zresztą 
świadczy o tym sama jej nazwa, było nawiązanie 
bezpośrednich połączeń między różnymi państwa­
mi. Zagadnienia te zgodnie ze statutem konferen­
cji opracowano w komisjach, których wyniki spro­
wadzają się do następujących ustaleń:

W komunikacji ze Związkiem Radzieckim przez 
czynne dla ruchu pasażerskiego przejście granicz­
ne Terespol n/Bugiem — Brest utrzymano istnie­
jące dotychczas dwa połączenia na dobę pociągami 
pasażerskimi relacji Legnica— Warszawa Wsch.— 
Brest i Warszawa Gł.—Brest z wagonem bezpo­
średnim kl. 2 i 3 relacji Berlin—Brest. W Brześciu 
pociąg legnicki skomunikowany jest z pociągiem 
pośpiesznym i<%lacji Moskwa—Brest oraz pociąga­
mi pasażerskimi relacji Moskwa—Brest, Kijów— 
Brest i Gomel Brest, a pociąg Warszawa—Brest— 
Warszawa z pociągiem kurierskim Moskwa — Brest 
— Moskwa.

Pociąg przyspieszony Warszawa GL—Brest, sta­
nowiący ogniwo jedynej lądowej komunikacji, łą­
czącej wschód z zachodem przez Polskę pod nazwą 
„Nord-Express“, w nowym rozkładzie jazdy za­
mieniono na pociąg pośpieszny, w celu ujednoli­
cenia charakteru tej komunikacji na całej długo­
ści od Moskwy przez Brest — Warszawę — Po­
znań Berlin — Kolonię — Leodium do Paryża.

'-ład ja zdy  pociągów  pasażerskich, k tó ry  

’ ru c h u m iędzynarodow ym , da lekobieżnym

’

Oprócz tego dla usprawnienia komunikacji ze 
Związkiem SRR, a przede wszystkim dla zapew­
nienia regularnego kursowania obydwóch pocią­
gów, zmieniono częściowo ich rozkład jazdy przez 
skasowanie postojów na szeregu stacjach i przy­
spieszenie jazdy na liniach PKP, co umożliwiło 
zwiększenie czasu przejścia w Brześciu z pociągów 
PKP na skomunikowane pociągi ZSRR i od­
wrotnie.

W komunikacji z NRD i krajami zachodnimi po­
zostaje dotychczasowy pociąg pośpieszny „Nord- 
Lxpress“ z wagonem sypialnym „Orbis“ kl. 2-ej 
relacji Warszawa—Berlin i wagonem bezpośred­
nim klasy 1, 2 i 3-ej relacji Warszawa—Paryż 

Komunikacja z Czechosłowacją będzie utrzyma­
na nadal 3-ma pociągami pbśpiesznymi, z których 
jeden ̂  przez Wrocław— Międzylesie z wagonami 
bezpośrednimi relacji Warszawa—Praga, Gdynia— 
Praga i Szczecin Praga, a dwa przez Stalino- 
gród Zebrzydowice—Bogumin z wagonami bez- 
pośrednimi relacji Warszawa—Praga i Warszawa— 
Bratysława.

Komuikacja z Węgrami i Rumunią będzie za­
pewniona pośpiesznym pociągiem nocnym War­
szawa—Stalinogród—Bogumin z wagonami sypial­
nymi relacji Warszawa—Budapeszt 3 razy w ty­
godniu i Warszawa—Bukareszt 4 razy w tygod­
niu oraz wagonami bezpośrednimi 2 i 3 klasy War­
szawa—Budapeszt i Odra—Budapeszt.

W Bukareszcie nawiązano połączenie z Bułgarią 
przez Giurgiu Ruse i przejazd do Sofii zapew­
niono bądź wagonami sypialnymi relacji Berlin— 
Sofia i Moskwa—Sofia, bądź bezpośrednimi 2 i 3 
kl. Budapeszt— Sofia.
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W komunikacji z Francją, oprócz połączeń bez­
pośrednich przez Berlin, ustalono bezpośrednie 
połączenie pociągiem pośpiesznym dziennym 
„Orient Express“ przez Zebrzydowice—-Pragę— 
Norymbergę— Strasburg z wagonami relacji War­
szawa—Paryż sypialnym, 3 razy w tygodniu i bez­
pośrednim kl. 1, 2 i 3 codziennie.

W komunikacji z Austrią i Włochami będą pro­
wadzone w nocnym pociągu pośpiesznym Warsza- 
wa— Stalinogród—Bogumin wagony bezpośrednie 
Warszawa—Wiedeń codzienie i sypialny Warsza­
wa—Rzym 3 razy w tygodniu oraz włączany do te­
go pociągu w Boguminie wagon bezpośredni Gdy­
nia— Triest 4 razy w tygodniu.

Ważnym, niewątpliwie, dla komunikacji z za­
chodem będzie nawiązanie nowego bezpośredniego 
połączenia ze Szwajcarią prżez Wiedeń wagonem 
sypialnym, przewidzianym na razie na próbę 2 ra­
zy w tygodniu w relacji Warszawa—Bazylea w 
pociągu nocnym Warszawa—Bogumin.

W "Bazylei ustalone jest skomunikowanie z Pary­
żem i podróż ta drogą z Warszawy do Paryża 
trwać będzie około 48 godzin.

Komunikacją ze Szwecją, jak też komunikację 
między krajami skandynawskimi z jednej strony, 
a krajami demokracji ludowej z drugiej strony 
tranzytem przez Polskę zapewnia pociąg pośpiesz­
ny „Bałt Orient Express“ (BOE), którego rozkład 
jazdy i kursy bezpośrednie ustalono w Nicei na 
Komisji pod przewodnictwem delegacji PKP, jako 
zarządu kierującego sprawami tej komunikacji: 

Trasa pociągu BOE przebiega ze Sztokholmu 
przez Malmo do Trelleborga z połączeniem w Mal­
mö z Oslo i Kopenhagą, a dalej promem do Odry 
Port, skąd przez Poznań—Kutno do Warszawy. 
Rozkład jazdy na okres 17.V.53 r. ułożono na 
bazie rozkładu jazdy pociągu, kursującego obecnie 
w tej komunikacji jeden raz w tygodniu. Odjazd 
ze Sztokholmu z wagonem sypialnym do Warsza­
wy ustalono w poniedziałki, a czas odjazdu — w 
2 wariantach: o g. 16.00 do 9.V I i o godz. 13.00 od 
10.V I z przyjazdem niezmiennym do Warszawy we 
wtorki o g. 21 m. 17.

Doceniając znaczenie, jakie w okresie letnim 
pociąg ten będzie miał dla usprawnienia połączenia 
Pomorza Szczecińskiego z Warszawą, ustalono je­
go codzienne kursowanie między Odrą i Warsza­
wą z wagonem restauracyjnym „Orbis“.

Dla komunikacji z Odry w kierunku południo­
wego wschodu ułożono drugi pociąg pośpieszny 
międzynarodowy z odjazdem o godz. 18.30, a więc 
Po upływie 10 godzin od przyjazdu ze Szwe­
cji promu, kursującego tylko jederf raz w tygod­
niu. Pociąg ten przebiega przez Poznań—Wro­
cław—Bogumin—Budapeszt—Bukareszt ' do Sofii, 
mając po drodze odgałęzienia, z Poznania do War­
szawy, z Warszawy przez Wrocław do Pragi 
‘ z Warszawy przez Stalinogród do Pragi, Wiednia, 
Rzymu i w kierunku Budapesztu, nie licząc szere­
gu innych odgałęzień na liniach NRD, CSD, M AV
1 CFR.

W kierunku odwrotnym rozkład jazdy pociągu 
zachowuje ciągłość ruchu i zapewnia komunikację
2 Sofii, Bukaresztu, Budapesztu, Pragi i Warsza-

PrzeSl. K o le jo w y

wy na północ, aż do Sztokholmu bez dłuższych 
przerw po drodze, czego nie można było osiągnąć 
w kierunku północ-południe ze względu na trud­
ności w ruchu promowym.

Komunikacja bezpośrednia z Warszawy do 
Sztokholmu zapewniona będzie od 17.V.53 r. bez­
pośrednim wagonem sypialnym z Warszawy, jak 
dotychczas, w poniedziałki z odjazdem o g. 
22 m. 35 i przyjazdem do Sztokholmu w -środy 
o godz. 8 m. 10.

B. RUCH WEWNĘTRZNY 
Zasadniczej pracy, związanej z ustaleniem no­

wego rozkładu jazdy poc. pasażerskich dokonano 
na komisji międzydyrekcyjnej w Kutnie w dniach 
28.X, 28.X I.52 r. pod przewodnictwem Departamen­
tu Ruchu Ministerstwa Kolei (Wydział Organizacji 
Ruchu Pasażerskiego) przy udziale Deaprtamen- 
jjów Mechanicznego, Handlowo-Taryfowego, Dro­
gowego i Planowania Ministerstwa Kolei, wszyst­
kich Dyrekcji Okręgowych Kolei Państwowych, 
Ministerstwa i Dyrekcji Okręgowych Poczt i Te­
legrafów, PPK „Ruch“, PWSiR „Orbis“, Central­
nego Zarządu Przemysłu Mleczarskiego oraz Cen­
trali Rybnej, i

Jeżeli na konferencji europejskiej w Nicei usta­
lono rozkład jazdy pociągów i kursy wagonów bez­
pośrednich tylko w komunikacji międzynarodowej, 
co stanowi niewielki fragment w ogólnym układzie 
ruchu, to na komisji w Kutnie opracowano w zasa­
dzie całość nowego rozkładu jazdy pociągów pasa­
żerskich z pozostawieniem dyrekcjom o.k.p. do 
przepracowania w swoich siedzibach tylko frag­
mentów w zakresie ruchu miejscowego i podmiej­
skiego.

Istniejące już obecnie różne trudności, jak: nie­
wystarczająca ilość parowozów właściwych serii 
z przyczyny uszkodzeń technicznych i braków ma­
teriałowych, niedostateczna ilość i długość torów 
stacyjnych, a z drugiej strony zaplanowane na rok 
1953 prace drogowe w zakresie średniego i kapital­
nego remontu torów i mostów, inwestycje, elektry­
fikacja odcinków oraz wzrastające w bardzo po­
ważnym stopniu przewozy towarowe, znalazły swo­
je odbicie w nowym -rozkładzie jazdy pociągów, 
który opracowano pod kątem zapewnienia pełnej 
i niewątpliwej jego realności w wykonaniu ruchu 
pociągów.

Realność rozkładu jazdy, to zachowanie wszyst­
kich warunków bezpieczeństwa ruchu, to zapew­
nienie pełnej regularności kursowania pociągów, 
która na przełomie roku 1952 i 1953 uległa poważ­
nemu załamaniu, to wreszcie celowość ułożonych 
tras pociągów i zapewnienie podróżnym dogodnych 
połączeń.

Na momenty warunkujące realność, a szczegól­
nie na konieczność zapewnienia pełnej regular­
ności ruchu, położono główny nacisk podczas prac 
komisji w Kutnie i dlatego nowy rozkład jazdy, 
uwzględniając ujawnione już w ciągu 1952 roku 
trudności i niedomagania oraz wszystkie przewidy­
wane na rok 1953 niekorzystne warunki i trudno­
ści eksploatacyjne, nie tylko nie przyniesie żad­
nych rewelacyjnych zmian w zakresie przyśpie­
szenia ruchu pociągów, ale, odwrotnie, w wielu 
przypadkach przewiduje obniżenie szybkości.
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Wzrost masy towarowej oraz wspomniane już 
wyżej trudności ruchowe, z których największe to 
roboty drogowe na magistralach, nie tylko nie poz­
walają na rozbudowę ruchu pasażerskiego do roz­
miarów odpowiadających wskaźnikom planu prze­
wozu podróżnych, których koleje nasze w roku bie­
żącym mają przewieźć o 70 milionów więcej, ani­
żeli w r. 1952, ale zmuszają do częściowego jego 
ograniczenia na korzyść ruchu towarowego oraz 
na rzecz zabezpieczenia w możliwie pełnym stop­
niu ruchu miejscowego i podmiejskiego dla świata 
pracy.

Stąd też w ruchu dalekobieżnym nastąpi pewne 
uszczuplenie w zakresie ilości połączeń między nie­
którymi ośrodkami, np. w relacji Warszawa —  
Kraków przez Radom ilość par pociągów bezpo­
średnich zmniejszono z 4 do 3, w relacji War­
szawa—Stalinogród skasowano jedną parę pocią­
gów pasażerskich, a pociąg pośpieszny Gdynia—  
Kraków kursujący sezonowo do Zakopanego będzie 
prowadzony w ciągu całego roku tylko w relacji 
Gdynia—Kraków.

Ogólnib na sieci PKP ilość pociągów dalekobież­
nych pasażerskich zmaleje o 50 w porównaniu do 
lata roku ubiegłego, a natomiast wzrośnie ilość po­
ciągów w ruchu miejscowym i podmiejskim o 149.

Równocześnie, w  związku z zaplanowanymi pra­
cami drogowymi na szeregu linii magistralnych 
i w uwzględnieniu innych koniecznych elementów 
natury technicznej, wydłużono czas przejazdu nie­
których pociągów dalekobieżnych w granicach do 
30 minut. Jednakże, pomimo niekorzystnych dla 
ruchu dalekobieżnego warunków, uzyskano w pew­
nych przypadkach i ulepszenia komunikacyjne, 
np.: sezonowy pociąg pośpieszny Warszawa— Za­
kopane przez Częstochowę— Spytkowice ustalono 
w relacji Warszawa—Krynica przez Częstochowę—  
Kraków całorocznie z przyjazdem do Krynicy 
o godz. 9 m. 28, a w sezonie (czerwiec —  wrze­
sień) w pociągu tym będzie prowadzona również 
grupa wagonów bezpośrednich w rejonach Warsza­
wa—Zakopane i Łódź— Zakopane; usprawniono 
połączenie Warszawy z Wrocławiem przez zmia­
nę rozkładu jazdy pociągu pasażerskiego z odjaz­
dem po godz. 16-tej i przyjazdem do Wrocławia 
o godz. 0,40, zamiast dotychczasowego przyjazdu 
o godz. 3 m. 11; ulepszono komunikację między 
Warszawą i Poznaniem przez wprowadzenie na 
okres letni codziennego pociągu pasażerskiego 
przyśpieszonego, który obecnie kursuje tylko je­
den raz w tygodniu, z odjazdem z Warszawy 
o godz. 0.30 i przyjazdem do Poznania o godz. 
6.00; pociąg ten wprowadzono dla odciążenia nad­
miernie przepełnionego w okresie letnim pociągu 
pośpiesznego „Nord — Express“.

C. PRZEBIEGI POCIĄGO-KILOMETRÓW
Przebiegi poc.-km w ruchu pasażerskim na rok 

1953, według opracowanego rozkładu jazdy, w sto­
sunku do wykonania z roku 1952 wzrosną ogólnie 
o 0,48%, a w stosunku do planu o 0,2%.

Na ogólne zwiększenie przebiegów o 0,48 % zło­
żyło się:
1) zwiększenie przebiegów:

a) pociągów pośpiesznych o 7,2% częściowo kosz­
tem pociągów pasażerskich dalekobieżnych, a częś-

ciowo w związku z uczęstotliwieniem ruchu pocią- 
> gów sezonowych w okresie letnim;

b) pociągów miejscowych i podmiejskich dla do­
wozu świata pracy o 2,2%;
2) zmniejszone przebiegi pociągów:

a) pasażerskich dalekobieżnych o 4,1%,
b) mieszanych osobowo-towarowych o 1,9%.
Dominującą pozycję w ruchu pasażerskim stano­

wią pociągi miejscowe i podmiejskie, których ogól­
ny udział w przebiegach w r. 1953 wyniesie 68,4%, 
podczas gdy w roku 1952 udział ten wynosił tyl­
ko 62,4%. Jest to naturalny wynik zachodzących 
przemian w strukturze gospodarczej naszej Ludo­
wej Ojczyzny, przemian, które na tle niespotyka­
nego dotychczas tempa uprzemysłowienia i rozbu­
dowy kraju nakładają na kolej bardzo poważne 
i coraz trudniejsze zadania przewozu masy towa­
rowej, a równolegle i przewozu ogromnej masy sił 
roboczych.

Dlatego też i ruch pasażerski dalekobieżny, jako 
zajmujący bez wątpienia w ogólnej gospodarce na­
rodowej stopień hierarchicznie niższy, musi w tych 
warunkach ulegać pewnym ograniczeniom, zabez­
pieczając potrzeby komunikacyjne międzynarodo­
we i wewnętrzno-krajowe w rozmiarach niezbęd­
nie koniecznych.

Wysuwana w związku z tym koncepcja prowa­
dzenia mniejszej ilości pociągów dalekobieżnych, 
lecz o większym ciężarze, spotkała się na razie 
z częściową tylko realizacją w nowym rozkładzie 
jazdy ze względu na nieprzystosowanie większości 
stacji do prowadzenia zbyt długich pociągów, jak 
również z obawy na obniżenie regularności ruchu 
pociągów, szczególnie w okresach masowych prze­
jazdów oraz w przypadku niekorzystnych warun­
ków atmosferycznych.

W przyszłości jednak zagadnienie to będzie mu­
siało być pogłębione i realizowane w większym 
stopniu, jako nieodzowna konieczność w obecnych 
warunkach techniczno-ekonomicznych sieci PKP.

D. OSTRZEŻENIA STAŁE I  CZASOWE
Jakkolwiek w globalnej sumie na rok 1953 prze­

widziano mniej ostrzeżeń niż było w roku 1952, to 
jednak plan robót drogowych przewiduje poważny 
wzrost ostrzeżeń, wymagających zwolnienia jazdy 
do 5 km/godz., które dla ruchu pociągów, zwłasz­
cza ciężkich, są szczególnie -uciążliwe.

Na tle tak poważnego zwiększenia ilości ostrze­
żeń, wymagających zwolnienia jazdy do 5 km/godz. 
z pilotem, nasuwa się przypuszczenie, że służba 
drogowa nie przejawia dostatecznie sprężystej 
walki z ostrzeżeniami, że dla własnego uspokoje­
nia stosuje środki najwygodniejsze dla siebie ze 
względu na zachowanie pełnego bezpieczeństwa 
ruchu, nie bacząc na to, że stan objektu nie zaw­
sze wymaga zwolnienia jazdy aż do 5 km/godz. 
i to z pilotem i że takie zwolnienia szczególnie do­
tkliwie godzą w ruch pociągów.

E. SZYBKOŚĆ HANDLOWA I TABOR
W świetle przedstawionych przemian w konfi­

guracji ruchu pociągów oraz przewidywanych wa­
runków technicznych jego wykonania szybkość 
handlowa w nowym rozkładzie jazdy w  porówna­
niu z szybkością handlową planowaną w rozkła­
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dzie jazdy z roku 1952 ulegnie obniżeniu o 1,62%. 
Zaniżenie to spowodowane jest, jak o tym 
wspomniano już wcześniej, koniecznością urealnie­
nia rozkładu jazdy, w którym należało uwzględ­
nić szereg niekorzystnych dla ruchu pociągów ele­
mentów, a więc prace drogowe, inwestycje, elek­
tryfikacje, brak dostatecznej ilości parowozów 
właściwych serii, konieczność zwiększenia posto­
jów na szeregu stacjach dla potrzeb technicznych 
i operacji handlowych i pocztowych, a wreszcie 
zaniżaj ąco na szybkości handlowej odbiła się coraz 
bardziej pogłębiająca się przewaga ruchu miejsco­
wego i podmiejskiego o niższej przeciętnej szyb­
kości nad ruchem szybszych pociągów dalekobież­
nych.

Zabezpieczenie taboru do wykonania ruchu we­
dług nowego rozkładu jazdy jest w dalszym ciągu 
niewystarczaj ące.

Brakująca ilość wagonów osobowych na pokry­
cie pełnego zapotrzebowania będzie musiała być 
w letnim okresie szczególnie wzmożonych przejaz­
dów uzupełniona wagonami krytymi, które z 
uszczerbkiem dla ruchu towarowego będą musiały 
być odstąpione na potrzeby ruchu pasażerskiego po 
uprzednim ich umeblowaniu i przystosowaniu do 
przewozu osób. Wagony te, tzw. „towosy“, będą u- 
żywane na najkrótszych odległościach w pociągach 
podmiejskich i miejscowych.

Niedobór wagonów osobowych do wykonania 
ruchu wystąpił również w związku z koniecznością 
rozluźnienia w wielu przypadkach zbyt krótkich 
przejść składów z pociągu na pociąg na stajach 
zwrotnych i węzłowych. Jest to konieczne z jednej 
strony dla zapewnienia regularności ruchu po­
ciągów, a z drugiej strony umożliwia grunto­
wniej sze badanie techniczne i  obrządzanie skła­
dów oraz przygotowanie ich do drogi w stanie peł­
nej technicznej sprawności, czystości, oświetlenia 
i ogrzewania. Jest to więc podyktowane troską 
o zapewnienie właściwych wygód i punktualności 
podróżowania.

W  dążeniu do usprawnienia obsługi i utrzyma­
nia wagonów osobowych Ministerstwo Kolei 
zwiększa zatrudnienie kobiet w służbie konduktor- 
skiej i rozważa możliwość ustanowienia w ruchu 
dalekobieżnym konduktorek-przewodniczek, które 
na wzór kolei ZSRR, oprócz czynności kondukto­
rów rewizyjnych, spełniałyby czynności porządko­
wych w przydzielonych im do obsługi wagonach.

Dużo korzystniej wypadło zapotrzebowanie paro­
wozów do ruchu pasażerskiego w nowym rozkła­
dzie jazdy, albowiem ilość potrzebnych parowo­
zów czynnych zmniejszy się o 4,1%, a równocześ­
nie dobowy przebieg, który jest wykładnikiem 
pracy parowozów, zwiększy się o 2,7%.

Na poprawę tego wskaźnika wpłynął korzyst­
niejszy układ turnusów parowozowych, uzyskany

w wyniku zwiększenia ilości pociągów miejscowych 
i podmiejskich, co pozwoliło na łatwiejsze powią­
zanie przebiegów w poszczególnych pociągach w 
całkowity obieg, a przez to na zmniejszenie dłuż­
szych nieprodukcyjnych postojów na stacjach 
zwrotnych.

F. RUCH ELEKTRYCZNY I  MOTOROWY
Na podwarszawskich odcinkach podmiejskich 

z czynną już trakcją elektryczną ułożono rozkład 
jazdy pociągów elektrycznych w dostosowaniu do 
istniejących warunków technicznych i z uwzględ­
nieniem zmian w zakresie technicznym, jakie będą 
wprowadzone do dnia 17.V.53 r.

W rozkładzie jazdy pociągów elektrycznych za­
stosowano rytmiczność ruchu z pewnymi, zresztą 
nieuniknionymi odchyleniami, ze względu na ruch 
innych rodzajów pociągów po tych samych torach.

Rytmiczność ruchu wyrażona jest w wyznacze­
niu dla każdego posterunku ruchu czasu przejazdu 
pociągu w tych samych minutach każdej godziny, 
a przy większej częstotliwości w zachowaniu rów­
nych odstępów czasu między pociągami przy 
utrzymaniu tych samych końcowych minut, np.: 
7.10, 7.30, 7.50, 8.10, 8.30 itd. na zasadach wykresu 
równoległego.

Z braku dostatecznej ilości jednostek elektrycz­
nych (zespołów trój wagonowych) składy pociągów 
zestawiane są z 2 jednostek, a niektóre tylko 
pociągi w godzinach szczytowego ruchu podróż­
nych obsługiwane są 3 jednostkami.

W miarę dopływu nowych jednostek składy 
dwujednostkowe będą uzupełnione 3 jednostką, 
dając maksymalnie możność przewiezienia około
2.000 osób w pociągu.

W związku z prowadzoną elektryfikacją odcin­
ka Żyrardów—Skierniewice rozkład jazdy poc. 
elektrycznych opracowano również dla relacji 
Warszawa— Skierniewice z tym jednak, że ze 
względu na brak wysokich peronów pociągi elek­
tryczne będą obsługiwane składami z wagonów 
osobowych trakcji parowej i lokomotywami elek­
trycznymi (elektrowozami). Jednakże termin ukoń­
czenia prac elektryfikacyjnych może ulec zwłoce 
i dlatego podjęcie ruchu elektrycznego do Skiernie­
wic, może doznać opóźnienia.

Jako uzupełnienie komunikacji dalekobieżnej 
trakcji parowej w nowym rozkładzie jazdy od 
17.V. r.b. będzie uruchomiony na okres letni po­
ciąg motorowy ekspresowy w relacji Warszawa—  
Gdynia przez Iławę.

Przedstawiona analiza nowego rozkładu jazdy 
daje uzasadnione podstawy do przewidywania, 
że zaspokoi on konieczne potrzeby komunikacyj­
ne w ruchu pasażerskim i że pozwoli na utrzyma­
nie regularności ruchu pociągów na wysokim po­
ziomie-.

DO NASZYCH C ZYTELN IK Ó W
Pragnąc zacieśnić kontakt z terenem i zbliżyć nasze czasopismo do szerokich rzesz koleja­

rzy, zwracamy się do wszystkich naszych Czytelników z apelem o nadsyłanie swych uwag 
o artykułach zamieszczanych w tym czasopiśmie oraz o zagadnieniach w nich poruszanych. 
Prosimy o rzeczową krytykę, możliwie popartą przykładami z praktyki zawodowej, krytykę, 
która będzie w miarę możności na łamach czasopisma wykorzystana.

Za zamieszczoną w naszym czasopiśmie korespondencję autorzy otrzymywać będą hono­
rarium autorskie według ustalonych stawek. REDAKCJA
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O n o iry  styl pracy n y  działo tu ruchu DOKP
(A r ty k u ł dyskusy jny)

M g r. inż. E D W A R D  M A Ł U N O W IC Z  

331.87:656.223.2:625.282.(438)

A r ty k u ł  i,wi. M ałunow icza  „O  no w y  s ty l p racy  w y d z ia łó w  ruch u  D O K P “  po da je :
1). p rz y k ła d  szczegółowej ana lizy  ob ro tu  w agonu, 2). k ró tk ą  analizę ob ro tu  parow ozu  
i  s topn ia  jego w yko rzys ta n ia  przez służbę ruchu , 3). om ów ien ie  na p rzyk ład z ie  s k u t­
ków  ekonom icznych ja zdy  okrężne:, 4) om ów ien ie  konieczności oceny czynn ików  
eksp loa tacy jnych  od s trony  finansow e j.

In te n c ją  au tora  je s t w y w o ła n ie  na ten tem at rzeczowej dyskus ji.

P odstaw ow ą p ro d u k c ją  k o le i są przew ozy ła d u n ­
k ó w  i  pasażerów, ś rod kam i Zaś dla  w yko n a n ia  
ty c h  przew ozów  —  poc iąg i tow a row e  i  pasażer­

skie.

U ru cha m ian ie  i  prow adzen ie  ru ch u  pociągów  należy 
do s łużby ruchu , na szczeblu zaś d y re k c ji do w y d z ia ­
łu  ruchu . N acze ln ik  s łużby ru c h u  za pośredn ic tw em  
dysp ozy tu ry  ru c h u  p rz y  pom ocy sw oich zastępców 
i  k ie ro w n ik ó w  dz ia łó w  k ie ru je  ruchem  pociągów  na 
te ren ie  ca łe j d y re k c ji.

R uch pasażerski, poza n ie lic z n y m i na ogół okresa­
m i spec ja ln ie  wzm ożonych przewozów , n ie  w ym aga 
w  zasadzie stałego opera tyw nego k ie ro w n ic tw a , gdyż 
ru ch  ten  ch a ra k te ryzu je  się stałością i  dużą re g u la r­
nością b iegu pociągów  w  gran icach  90-99%), ta k  że 
nacze ln ik  s łużby ru ch u  n ie  m a trudn ośc i z jego k ie ­
row an iem .

Z upe łn ie  inacze j p rzedstaw ia  się sp raw a ru ch u  to ­
warow ego, k tó ry  cha ra k te ryzu je  się bardzo zm iennym  
natężeniem  w  poszczególnych okresach czasu (d n i t y ­
godnia, dekady m iesiąca i  m iesiące w  roku ) oraz znacz­
n ie  m n ie jszą  regu la rnośc ią  (70— 90%) biegu pociągów 
i  d latego w ym aga stałego opera tyw nego k ie ro w n ic tw a  
ze s tro n y  nacze ln ika  s łużby ruchu .

A b y  m óc na leżycie k ie ro w a ć  ruchem  pociągów , po­
trzebna  je s t znajom ość zadań p lan ow ych  i  w yko n a n ia  
p la n u  w  okresach ub ieg łych . S łużba ru ch u  o trzym u je  
z M in is te rs tw a  K o le i zadania p lanow e  na okres rocz­
ny, na podstaw ie  k tó ry c h  op racow u je  sw ój w y c in e k  
szczegółowego p la n u  rocznego z podzia łem  na k w a r ­
ta ły . N iezależn ie od ty c h  zadań o trzym u je  służba ru ­
chu także o p e ra tyw ny  p lan  kw a rta ln o -m ie s ię czn y  oraz 
k o re k ty  tego p lan u  na okresy m iesięczne. P la n y  ope­
ra ty w n e  ok re ś la ją  fa k tyczn ą  w ie lkość p ra c y  oczekują­
cą służbę ru ch u  w  na jb liższym  k w a rta le  i  m iesiącu.

R ów n ie  w ażną rzeczą d la  w ła śc iw e j p ra cy  służby 
ruch u  je s t op e ra tyw na  i  s ta ła  ana liza  w y k o n y w a n e j 
p racy, a ona je s t w łaśn ie  je d n y m  z na js łabszych p u n ­
k tó w  w  dotychczasowej p ra cy  w y d z ia łó w  ruchu . Ope­
ra ty w n a  ana liza  w y k o n y w a n e j p ra cy  po w in na  być 
dokładna , bieżąca i  obe jm u jąca  c a łk p w ity  zakres p ra ­
cy i  do tyczyć p o w in na  n ie  ty lk o  g lob a ln ych  w y n ik ó w , 
ale przede w szys tk im  ich  e lem entów  sk ładow ych , gdyż 
ty lk o  wówczas analiza spe łn i na leżycie  sw o je  zadanie.

A n a liz a  ta  op ie ra  się na sprawozdaw czości opera­
ty w n e j, sporządzanej przez dyspoztyurę  ruchu , a także 
na danych o trzym yw a n ych  od in n y c h  w yd z ia łów . 
Sprawozdawczość ta  op ie ra się na danych te le fon icz ­
n ych  i  to  na k łada  odpow iedzia lność na p ra c o w n ik ó w  
poda jących i  zb ie ra jących  te dane, zaś na k ie ro w n ic ­
tw o  w y d z ia łu  ru ch u  odpow iedzia lność w  zakresie k o n ­

t r o l i  ich  pracy, a to  d la  zapew nienia m o ż liw ie  dużej 
dokładności sprawozdawczości opera tyw ne j.

Obecnie o trzym yw a ne  codziennie opera tyw ne dane 
s ta tystyczne dotyczą p ra cy  w agonów  to w a ro w ych  (ra ­
p o rt o p racy  wagonów ), p racy  w agonów  osobowych 
oraz ruch u  pociągów  to w a ro w ych  i  pasażerskich. Z  da­
nych  tych  ob licza się d la  całe j d y re k c ji ilo s tan  rob o ­
czy, ilo s tan  w y łączonych  z ruchu , ilość za ładow anych 
i  w y ła d o w a n ych  w agonów , pracę w agonów  to w a ro ­
w ych  z podzia łem  na rodza je  w agonów  i  w sp ó łczyn n ik  
ob ro tu  w agonu tow arow ego, następn ie m ożna u s ta lić  
ilo s ta n y  w agonów  osobowych z podzia łem  na rodza je  
(ty lk o  d la  w agonów  w łasnych ), da le j w ie lko śc i w y k o ­
nanych  poc iągo-km , b ru tto to n o km , przec ię tny  ciężar 
b ru tto  i  n e tto  pociągu, przecię tną szybkość hand low ą  
i  techniczną zarów no dla  ru ch u  tow arow ego, ja k  i  pa ­
sażerskiego.

Te w szys tk ie  dane są codziennie badane i  ana lizo ­
w ane przez k ie ro w n ic tw o  w y d z ia łu  ru ch u  i  na  ich  
podstaw ie  są op racow yw ane p la n y  na okresy następ­
ne, a ta kże  w ska zó w k i i  w y tyczn e  d la  jednostek l i ­
n iow ych , A n a liza  ta  je d n a k  obe jm u je  w y łączn ie  w y ­
n ik i  g loba lne i  do tyczy  ty lk o  p ra cy  w agonów  oraz 
ru ch u  pociągów , a n ie  uw zg lędn ia  w ca le  gospodark i 
parow ozow ej i  dz iedz iny kosztów  w łasnych  p rzew o­
zów  i  d la tego n ie  spe łn ia  na leżycie  swego zadania.

Jednym  z na jw ażn ie jszych  w ska źn ikó w  p racy  k o le i 
je s t w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w agonu tow arow ego, k tó ry  
je s t dotychczas ana lizow any je d yn ie  przez służbę ru ­
chu i  to ja k o  w y n ik  g loba lny . D la  dok ładn ie jsze j ana­
liz y  w sp ó łczyn n ika  o b ro tu  w agonu tow arow ego n ie ­
zbędnym  jest podz ie lić  go na c z y n n ik i sk ładow e i  w ó w ­
czas stan ie  się w idoczne, że w ie lkość  w sp ó łczyn n ika  
ob ro tu  zależy od p racy  n ie , ty lk o  s łużby ruchu , ale 
i  od p racy  s łużby ha nd low e j, a n a w t i  m echanicznej, 
d rogow ej oraz e lek tro techn iczne j, tych  osta tn ich  w  za­
kres ie  szybkości ha nd lo w e j pociągów  tow a ro w ych  
i  p rze trzym yw a n ia  w agonów  pod czynnościam i ła d u n ­
k o w y m i (p rzy  p rzesy łkach  s łużbow ych  i  gospodar­
czych).

D la  s ta łe j i- bieżącej a n a lizy  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  
m ożna go podz ie lić  na t rz y  zasadnicze cz łony: po by t 
w agonu w  pociągu, postó j w agonu na s tac jach (poza 
pociągiem ), podczas czynności ła d u n ko w ych  i  postój 
w agonu n ą  stacjach (poza pociągiem ) d la  ce lów  tech­
n icznych , p rzy  czym  posto je  w agonu na stacjach można 
podz ie lić  na ba rdz ie j szczegółowe e lem enty  (sposób 
ob liczan ia  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  podano w  a rt. p t. 
„O b liczan ie  ob ro tu  w agonu tow arow ego w  „P rzeg lą ­
dzie K o le jo w y m “  n r. 9 z 1952 r.).

Na w ie lko ść  członu pierwszego m a zasadniczy w p ły w  
szybkość hand low a  poc iągów  tow a row ych , wysokość
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k tó re j zależy także od służby m echan iczne j (u trz y ­
m an ie  rozk ładow ych- czasów jazdy, stosowanie w  razie 
po trzeby  skróconych czasów jazdy, zw iększan ie po- 

p s to jó w  pociągu na stacjach w s k u te k  de fek tów  pa ro ­
wozów, czy w agonów  itp .) s łużby d rogow e j (ilość 
zm niejszeń szybkości b iegu pociągów  z pow odu ro ­
bó t d rogow ych  i  stanu n a w ie rzch n i i  podtorza, ilość 
i  czas zam kn ięc ia  to ró w  na szlakach itp .), s łużby  ele­
k tro tech n iczn e j (ilość zm niejszeń szybkości b iegu po­
ciągów  z pow odu stanu urządzeń zabezpieczających 
ruch ) i  s łużby ha nd lo w e j (zw iększenie pos to jów  poc ią­
gu na s tac jach d la  czynności hand low ych).

N a w ie lkość  członu drugiego m a w p ły w  służba ru ­
chu co do czasu oczekiw an ia  w agonu na podstaw ie ­
n ie  lu b  zabran ie z p u n k tó w  ła d u n ko w ych  i  służba 
hand low a  co do pos to ju  w agonu podczas czynności 
ła du nkow ych . N iezależn ie od tego na w ie lko ść  członu 
d rug iego  m a ją  rów n ie ż  n ie raz w p ły w  i  in ne  służby, 
k tó re  za ła d o w yw u ją  lu b  w y ła d o w y w u ją  wagony 
z p rze sy łka m i s łu żbo w ym i lu b  gospodarczym i.

N a w ie lko ść  członu trzeciego m a w p ły w  w  zasadzie 
ty lk o  s łużba ruchu, chociaż w p ły w  pośredn i na  w ie l­
kość tego cz łonu m a ją  także i  in ne  służby, ja k  służba 
m echaniczna —  odnośnie stanu parow ozów  m an ew ro ­
w y c h  i  w yd a jn o śc i 'eh pracy, s łużba e lek tro tech n icz ­
na —  odnośnie s tanu  urządzeń bezpieczeństwa i  łącz­
ności, s łużba drogow a —  odnośnie s tanu  roz jazdów  
i  u k ła d u  to ró w  rozrządow ych.

Ja k  w idać  z tego pobieżnego przeglądu, na w ie lkość  
w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  w agonu m a ją  w p ły w  n a jw a ż ­
n ie jsze s łużby d y re k c ji.

P rzy  ana liz ie  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  rzeczą służby 
ruch u  je s t okreś lić  p ro cen to w y „u d z ia ł“  poszczególnych 
służb w  e w en tu a ln ym  n ie w y k o n a n iu  zaplanowanego 
w sp ó łczyn n ika  ob ro tu , a także okreś lić  potrzebne 
ś ro d k i d la  jego pop raw ien ia , p rzy  czym  na leży w ska ­
zać, w  ja k im  s to p n iu  zastosowany środek w p ły n ie  na 
pop ra w ie n ie  w sp ó łczyn n ika  obro tu .

Na p rz y k ła d  s łużba m echaniczna m a na sw o im  k o n ­
cie okreś loną ilość godzin opóźnień pociągów  to w a ­
ro w ych  w  ciągu pewnego okresu czasu. N a podstaw ie  
ty c h  danych m ożna okreś lić , o ile  km /godz zm n ie jszy­
ła  się w s k u te k  tego szybkość hand low a  pociągów  to ­
w a ro w ych  z w in y  s łużby  m echan iczne j, a co za ty m  
idzie, m ożna okreś lić , o ile  się zw iększy ła  w sku te k  
tego w ie lko ść  cz łonu pierwszego w sp ó łczyn n ika  obro- 

. tu . W sku tek  de fek tu  pa row ozów  m anew ro w ych  i  b ra k u  
P arowozów  zastępczych b y ła  w s trzym an a  praca m a­
ne w ro w a  na pew ną ilość godzin, a w s k u te k  tego 
u leg ła  zw iększen iu  w ie lko ść  cz łonu trzeciego (postój 
w agonu na stac jach techn icznych) w sp ó łczyn n ika  ob ro ­
tu  w agonu tow arow ego.

W  pe w n ym  okresie czasu np. u le g ł zw iększen iu  po­
s tó j w agonu pod czynnościam i ła d u n ko w ym i, co 
w P łynęło na zw iększen ie  w ie lk o ś c i członu drugiego 
w spó łczynn ika  ob ro tu . W  ty m  p rzyp a d ku  w y ja śn ie ń  
P ow inna u d z ie lić  służba hand low a  (ew en tua ln ie  także 
inne s łużby ładu jące  i  w y ła d o w u ją ce  p rz e s y łk i s łuż­
bowe i  gospodarcze), a służba ru c h u  okreś la  w p ły w  
zw iększen ia czasu pos to ju  pod czynnościam i ła d u n k o ­
w y m i na w ie lko ść  w sp ó łczyn n ika  obro tu .

W  ana log iczny sposób na leży rozp a tryw a ć  w p ły w  
ele m en tó w  cząstkow ych, zależnych od in n y c h  służb 

. na w ie lko ść  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  w agonu to w a ro ­
wego.

Pon iże j podano p rz y k ła d  lic zb o w y  w p ły w u  n ie k tó ­
rych  elem entów  na w ie lko ść  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  w a ­
gonu tow arow ego, p rz y k ła d  o p a rty  na liczbach zupe ł­
n ie  dow olnych.

T a k  w ięc  w  okresie pewnego m iesiąca w yk o n a n y  
został przez d y re kc ję  w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w agonu to ­
w arow ego w  =  1,83 doby =  43,93 godz. (p rzy  p lan o ­
w anym  w  -= 1,72 doby =  41,46 godz.). E lem en ty  s k ła ­
dowe w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  m ia ły  następu jące w a r­
tości:

1) p rzecię tna szybkość hand low a  pociągu tow a row e­
go V jj =  17,5 km /godz (p lan  —  V h =  18, 5 km/godz.').
2) icurs w agonu ładownego L j  =  178,4 k m  (p lan  — 

I ,  --= 178,4 km ),
3) stosunek ku rsu  w agonu próżnego do ładow nego 

S =  0,535 (p lan —  S =  0,525),
4) c a łk o w ity  ku rs  w agonu tow arow ego Lj- =  178,4

(1 +  0,535) =  273,8 k m  (p lan  —  L, =  178,4. (1 4
+  0,525) =  272,1 km ),
5) p rzec ię tny  postó j w agonu pod ope rac jam i ła d u n ­

k o w y m i ł i  =  6,85 godz. (p lan  I i  =  6,^0 godz.),
6) p rzec ię tny  postó j w agonu ładownego w  oczekiw a­

n iu  na podstaw ien ie  pod w y ładu ne k , lu b  zab ran ie  po 
za ładunku  h  =  7,25 godz. (p lan  —  h  =  7,40 godz.),
7) w sp ó łczyn n ik  p racy  m ie jscow e j m  =  0,61 (p lan  —  

m  =  0,55),
8) p rzec ię tny  czas posto ju  w agonu próżnego na s ta c ji 

ła d u n ko w e j w  oczek iw an iu  na podstaw ien ie , lu b  za­
b ra n ie  t i  =  4,23 godz. (p lan  ■— t i  =  4,1 godz.),
9) odległość m iędzy s tac ja m i po s to ju  w agonu (poza 

pociąg iem  n =  79,4 k m  (p lan  —  n =  79,4 km .),
10) ilość s ta c ji pos to ju  w agonu w  czasie ob ro tu

=  3,43)273,8 / , . 272,1
1 =  7974 =  3,45 (d51311 — 1 — ' 79/!

11) p rzec ię tny  postó j w agonu na je dn e j s ta c ji t c =*
=  8,2 godz. (p lan  —  t c =  7,8 godz.), >
12) postó j w agonu na w szys tk ich  s tac jach (poza po­
ciągiem ) w  czasie ob ro tu  T „ =  8,2. 3,45 =  28,29 godz. 
(p lan  —  T c =  7,8.3,43 =  26,75 godz.),
13) . postój w agonu na s tac jach techn icznych  w  czasie 
ob ro tu  T 2 =  28,29 —  (6,85 +  7,25 +  4,23) 0,61 =  17.10 
godz. (p lan  —  T 2 =  26,75 —  (6,3 +  7,4 +  4,1) . 0,55 =  
=  16,96 godz).

Na podstaw ie w a rto śc i w yże j w ym ie n io n ych  elem en­
tó w  m ożna ok re ś lić  w ie lko śc i poszczególnych członów  
w spó łczynn ika  ob ro tu  w agonu tow arow ego.
1. człon p ie rw szy  —  p o b y t w agonu w  pociągu:

273 8 27? 1
P =  =  15,64 godz. (p lan —  P =  -  '  ’ -  =  14,7

1 /, 5 18,5
godz.)
2. Człon d ru g i —  postó j w agonu na stacjach ła d u n ­
kow ych : "
Ł  =  (6,85 +  7,25). 0,61 =  8,61 godz. (p lan  —  Ł  =  
=  6,3 +  7,4). 0,55 =  7,54 godz.).
3, Człon trze c i —  postó j w agonu na s tac jach d la  ce­
ló w . techn icznych :
T  =  4,23.0,61 +  17,10 =  19,68 godz. (p lan  —  T  =  4,1. 
0,55 +  16,96 =  19,22 godz.).

Stąd w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w agonu w yn ies ie :
W  =  P +  Ł  +  T  =  15,64 +  8,61 +  19,68 =  43,'93 
godz. =  1,83 doby (p lan  W  =  P  +  Ł  +  T  =  14,70 +  
+  7,54 +  19,22 =  41,46 godz. =  1,72 doby).

Teraz m ożna przeana lizow ać p rzyczyn y  n ie w y k o ­
nan ia  w spó łczynn ika  ob ro tu  oraz s tw ie rdz ić , ja k ie
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s łużby są za to  odpow iedzia lne. A na lizow a ć  trzeba 
ko le jn o  sk ładow e cz łony w sp ó łczyn n ika  obro tu .

W ie lkość pierwszego została przekroczona o 15,64 —  
14,70 =  0,94 godz., n iew yko na n ie  p la n u  pow sta ło  w s k u ­
te k :
1) przekroczen ia  stosunku k u rs u  w agonu próżnego do 
ładownego, pogorszenie tego stosunku m og ło  nastąp ić 
z p rzyczyn  n ieza leżnych od k o le i (zm iana s tru k tu ry  
ła du n ko w e j), a lbo też w s k u te k  gorszej dyspozyc ji 
p różnym  taborem , w  ty m  os ta tn im  p rzyp a d ku  pogor­
szenie to  trzeba zapisać na m in us  s łużby  ru ch u  (tak  
p rz y ję to  w  ty m  przyk ładz ie ), pogorszenie tego stosun­
k u  spow odow ało w yd łu że n ie  ca łkow ite go  k u rs u  w a -

273,8 —  272,1
S °nu o ------- 272 1------- ' — 0.63% i  przez to  pogo r­

szyła się w ie lko ść  cz łonu pierwszego o • „
100

=  0,09 godz.,
2) n ie w yko n a n ia  p lan u  szybkości ha nd low e j, co spo­
w odow a ło  dalsze pogorszenie w ie lko śc i członu p ie rw -

272 1 272 1
szego w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  o -----1 -  _  —__1_ =  15 5 5 __

17,5 18,5
—  14,70 =  0,85 godz.

W idać z powyższego, że na przekroczen ie  w ie lko śc i 
członu pierwszego w p łyn ę ło  przede w szys tk im  n ie w y ­
konan ie  szybkości ha nd lo w e j pociągów  tow a ro w ych  
i  d la tego na leży p rzeana lizow ać p rzyczyn y  tego n ie ­
w ykonan ia .

Załóżm y, że w  om a w ia nym  okresie  w yko na no  
851000 poc. km ., co p rzy  zap lanow anej szybkości han­

d lo w e j (i8 ,5 km 'godz.) po w in no  dać 851000 =  ągonn
18,5

pociągo-godz. W  rzeczyw istośc i poc iąg i te da ły
17,5

=  48630 pociągo-godz., c zy li suma opóźnień w szyst­
k ic h  pociągów  (po od ję c iu  ew entualnego czasu skró ­
cenia czasów jazdy) w yn io s ła  48630 —  46000 =  2630 
godz. O późnienia powyższe p o w s ta ły  z w in y  s łużby 
ruch u  w  40% t j.  1052 godz., z w in y  s łużby m echan icz­
ne j w  45% t j .  1184 godz., z w in y  służb> drogow ej 
(n iep rzew idz iane  ostrzeżenia) w  5 %, t j .  131 godz. 
i  z pozosta łych przyczyn  w  10% t j.  263 godz.

Obecnie m ożna ob liczyć, w  ja k im  s top n iu  z a w in iły  
poszczególne s łużby  w  n ie w y k o n a n iu  pierwszego członu 
w sp ó łczyn n ika  ob ro tu , tzn. na leży rozłożyć 0.85 godz. 
na w 'w  w ym ien ion e  s łużby p ro p o rc jo n a ln ie  do udz ia łu  
w  po w sta łych  opóźnieniach.

S łużba ru ch u  p rzyczyn iła  się do n ie w yko n a n ia  szyb­
kości ha nd low e j w  40%, co da je  0,85.0,4 =  0,34 godz., 
służba m echaniczna w  45%, co da je  0,85.0,45 =  0,38, 
służba d rogow a w  5%, co da je  0,85.0,05 =  0,04 godz. i  po­
została w  10%, co da je  0,85.0,10 =  0,09 godz.

W ie lkość cz łonu d rug iego została przekroczona 
o 8,61 —  7,54 =  1,07 godz. P rzekroczen ie  to  pow sta ło  
w sk u te k :

1) Zw iększen ia  się, w  p o ró w n a n iu  z p lanem , p rze­
cię tnego pos to ju  w agonu pod czynnościam i ła d u n k o ­
w y m i o 6,85 —  6,30 =  0,55 godz., co da je  w  czasie 
ob ro tu  6,85.0,61 —  6,30.0,55 =  0.72 godz. G dyb y  w sp ó ł­
czyn n ik  p ra cy  m ie jscow e j b y ł zgodny z p lanem , prze - 
k roczn ie  to  w yn io s ło b y  6,85.0,55 —  6,30.0,55 =  0,30 
godz. i  ta  w ie lko ść  obciąża służbę hand low ą, różn ica  
zaś 0,72 —  0,30 =  0,42 godz. pow sta ła  w s k u te k  zm ia ­

n y  s tru k tu ry  przew ozow ej (zm iana w spó łczynn ika  p ra ­
cy m ie jscow e j) i  je s t n ieza leżna od ko le i,

2) P rzekroczen ie czasu oczekiw an ia  w agonu ła d o w ­
nego na stac jach ła d u n ko w ych  w  czasie ob ro tu  
o 7,25.0,61 —  7,40.0,55 =  0,35 godz. (m im o pop ra w ie n ia  
przecię tnego czasu oczek iw an ia  .0 7,40 —  7,25 =  0,15 
godz). G dyb y  w sp ó łczyn n ik  p ra cy  m ie jscow e j b y ł zgo­
dn y  z p lanem  to  w ie lkość  tego e lem entu u leg łab y  po ­
p ra w ie  o 7,40.0,55 —  7,25.0,55 =  0,08 godz., a zatem  
zm iana s tru k tu ry  przew ozow ej pogorszyła w ie lkość  te ­
go e lem entu o 0,35 +  0,08 =  0,43 godz.

W ie lkość członu trzeciego została przekroczona 
o 19,68 —  19,22 =  0,46 godz. P rzekroczen ie to  po w sta ­
ło  w sku te k :

1) Z w iększen ia  posto ju  w agonu próżnego w  czasie 
ob rom  na s tac jach ła du n ko w ych  w  oczek iw an iu  na 
podstaw ien ie  lu b  zab ran iie  o 4,23.0,61 —  4,10.0,55 =  0,32 
godz. P onieważ p rzy ję to , że postó j w agonu próżnego 
w ynos i 30% pos to ju  w agonu pod ope rac jam i ła d u n k o ­
w y m i i  posto ju  w agonu ładow nego na stacjach ła ­
du nkow ych , ud z ia ł poszczególnych służb w yn os i 30% 
w  w /w  posto jach. Na służbę ha nd low ą  w ypada 
0,3.0,3 — 0,09 godz., służba ruch u  w  zasadzie p o p ra w i­
ła  ten postó j o 0,3.0,08 =  0,02 godz., zaś zm iana s tru k ­
tu ry  przew ozow e j pogorszyła ten  postó j o 0,3 (0,42 - r  
+  0,43) =  0,25 godz.,

2) P rzekroczen ie pos to ju  w agonu w  czasie ob ro tu
0 17,10 —  16,96 =  0,14 godz.

Z ak ładam y, że w s k u te k  d e fe k tó w  parow ozów  m ane­
w ro w y c h  i  n iew yd aw an ja  ich  w  p rze w id z ia nych  te r ­
m inach tracono p rz y  rozrządzan iu  w agonów  prze ­
c ię tn ie  dz ienn ie  200 wagono-godz.

M iesięczn ie to  da łoby 200.30 =  6000 wag-godz. s tra ­
conych z w in y  s łużby  m echan iczne j. P rzecię tna praca 
dzienna w yn os iła  w  om aw iane j d y re k c ji 4000 w ago­
nów , co w ym aga ło  w /g  p lan u  4000.1,72 =  6880 wag. 
ilo s tan u  roboczego, fa k ty c z n y  zaś ilo s tan  roboczy w y ­
n iós ł 4000.1,83 =  7320 wagonów . W  c iągu m iesiąca po­
s tó j w agonów  na stacjach techn icznych w yn ió s ł- 
7320
y ^3  -1',1.30 =2052000 wag. godz zaś w /g  p lan u  p o w i-  

6880
m en w y n o s ić : - — -16,96.30 =  2035200 wag.godz., a za­

tem  w sku te k  przekroczen ia  posto ju  w agonu na stac­
ja ch  techn icznych w  czasie ob ro tu  o 0,14 godz. s tra ­
cono 205200 —  2035200 =  16800 wag/godz., z tego 
6000 wag.godz. z w in y  s łużby  m echan iczne j i  10800 
wag. godz. z w in y  s łużby ruchu, co w  procen tach s ta ­
n o w i odpow iedn io  36% i  64%.

P rzekroczen ie o 0,14 godz. pos to ju  w agonu na stac­
ja ch  techn icznych  rozk łada  się na służbę ru ch u  w  64%, 
co da je 0,14.0,64 =  0,09 godz. i  na służbę m echaniczną 
w  36% , co da je 0,14.0,36 =  0,05 godz.

Obecnie m ożna podsum ować w y n ik i i  wskazać 
u d z ia ły  poszczególnych służb w  przekroczen iu  w sp ó ł­
czynn ika  ob ro tu  w agonu o 43,93 —  41,46 =  2,47 godz.

Na służbę ru ch u  p rzypada: z '
0,09 +  0,34 —  0,08 —  0,02 +  0,09=0,42 godz., co stanow i

1 człon I I  człon I I I  człon 
17% ogólnego przekroczenia .

N a służbę m echaniczną p rzypada:
0,38+0,05 =  0,43 godz., co s tan ow i 17% ogólnego prze -
I  człon I I I  człon
kroczenia.
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N a służbę ha nd low ą  przypada:
0,30 +  0,09 =  0,39 godz., co s tan ow i 16% ogólnego

I I  człon I I I  człon 
przekroczenia .

Na służbę d rogow ą przypada: 0,04 godz., co s tanow i

I  człon
2 % ogólnego przekroczenia .

N a in ne  p rzyczyn y  p rzypada: 0,09 godz., co s tanow i

I  człon
3% ogólnego przekroczenia .

Na zm ianę s t ru k tu ry  przew ozow e j przypada:
0 ,4 2+ 0 ,43 .  0,25— _  i  godz., co s tan ow i: 45% ogol­

i ł  człon ’ ’" I I I  człon 
nego przekroczenia .

Z  powyższego zestaw ienia w idać, że na w ska źn ik  
uw ażany dotąd za zależny je d y n ie  od s łużby ruch u  
m a ją  duży w p ły w  także i  inne  służby, ja k  rów n ież  
zm iana s tru k tu ry  przew ozow ej. W  om aw ianym  p rz y ­
k ła dz ie  specja ln ie  u w y p u k lo n o  w p ły w  zm iany  s tru k tu ­
r y  przew ozów  na w ie lkość  w spó łczynn ika- ob ro tu  w a ­
gonu.

P rz y k ła d  pow yższy o p a rty  zosta ł na liczbach  do w o l­
nych  i  m a zastosowanie d la  d y re k c ji tra n zy to w ych  
(m ała w a rtość  w sp ó łczyn n ika  p ra cy  m ie jscow ej). 
W  d y re kc ja ch  o w iększe j p ra cy  w łasne j w zrasta  ud z ia ł 
cz łonu d rug iego  w  w ie lko śc i w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  
wagonu. W  p ra k tyce  re z u lta ty  m ogą być zupe łn ie  in ­
ne, lecz sposób p rzeprow adzen ia  an a lizy  pozostaje ten  
sam.

N a podstaw ie  obecnej sprawozdaw czości analizę ta ­
ką  m ożna przeprow adzać na podstaw ie  danych osta­
tecznych d la  w y n ik ó w  m iesięcznych. D la  okresów  
kró tszych  na leża łoby się op ie rać na danych o p e ra tyw ­
nych  n ie  ta k  do k ła dnych  i  w szechstronnych, ja k  dane 
ostateczne.

Rzeczą nacze ln ika  w y d z ia łu  ru ch u  je s t u s ta lić  za­
kres an a lizy  d la  każdego okresu i  je j dokładność za­
stosowaną do w a ru n k ó w  m ie jscow ych . N ie k tó re  
e lem enty  w sp ó łczyn n ika  ob ro tu  mogą być ana lizow a­
ne codziennie (postó ' w agonu na s tac ji, postó j pod ope­
ra c ja m i ła d u n k o w y m i itp .), z w a ru n k ie m  je dn ak  do­
stosowania sprawozdawczości o p e ra tyw ne j do tych  ce­
lów .

W  zależności od w a ru n k ó w  m ie jscow ych  i  m o ż li­
w ości techn icznych, w y d z ia ł ru ch u  p o w in ie n  opraco­
w ać m e tody  an a lizy  na poszczególne okresy spraw oz­
dawczości oraz sposoby o trzym yw a n ia  po trzebnych  
danych, ostatecznych lu b  op e ra tyw nych . N a leża łoby 
zerw ać z dotychczasową p ra k ty k ą  ana lizow an ia  po­
szczególnych w ska źn ikó w  i  m ie rn ik ó w  ja k o  w ie lko śc i 
g loba lnych , a prze jść do an a lizy  ich  e lem entów  s k ła ­
dow ych , k tó re  pozw a la ją  na w yc iągn ię c ie  w łaśc iw ych  
w n iosków .

W spó łczynn ik ie m  ob ro tu  w agonu tow arow ego n ie  
in te resow a ła  się do tąd żadna służba, z w y ją tk ie m  
s łużby ruchu , k tó ra  znow u n ie  in te resu je  się p ra w ie  
Wcale gospodarką parow ozow ą, pozostaw ia jąc tę  dzie­
dzinę w y łączn ie  s łużb ie  m echan iczne j m im o , że paro­
wóz con a jm n ie j przez 12 godz. na dobę pozostaje w  d y ­
spozyc ji s łużby  ruch u . I  to  je s t d ru g ie  zagadnienie, 
k tó re  na leża łoby poruszyć p rz y  om a w ia n iu  p racy  w y ­
dz ia łu  ruchu.

Do s łużby m echan iczne j w  zasadzie p o w in no  n a le ­
żeć u trz y m y w a n ie  pa row ozów  w  odpow iedn im  stan ie 
techn icznym  i  dostarczenie ic h  go tow ych  do p racy

razem  z d rużyną  parow ozow ą do dyspozyc ji s łużby r u ­
chu. Parowóz z c h w ilą  p rze jśc ia  przez p u n k t k o n tro l­
n y , aż do p rze jśc ia  przez ta k iż  p u n k t do pa row o­
zow n i na leży w y łączn ie  do służby ruchu , k tó ra  
też odpow iada za ten  okres p ra cy  pa row ozu  i  jego 
na leżyte  w yko rzys ta n ie .

Czy służba ru c h u  przeprow adza obecnie jakąś  ana­
liz ę  w yko rzys ta n ia  parow ozów , czy czuje się w spó łod ­
pow iedz ia lną  za b ra k  parow ozów ? Raczej n ie  i  całą 
tro skę  o gospodarkę parow ozow ą przerzuca ona na 
służbę m echaniczną, k tó ra  ze sw e j s tro n y  słusznie 
uważa, że przecież i  s łużba ru ch u  p o w in na  rów n ież  
odpow iadać w  te j dziedzin ie . D la  u re gu low an ia  tego 
zagadnienia na leża łoby przeprowadzić- p ra k ty c z n y  po ­
dz ia ł k o m p e te n c ji i  odpow iedzia lności obu służb w  za­
k res ie  gospodark i parow ozow ej.

P o trzebny iło s ta n  pa row ozów  czynnych ob licza się 
na podstaw ie  zadanej p ra cy  i  przecię tnego dobowego 
przebiegu parow ozu czynnego. P rzec ię tny  dobow y 
przebieg parow ozu w y n ik a  z tu rn u s ó w  parow ozow ych, 
k tó re  są op racow yw ane łączn ie  z rozk ładem  jazdy. 
Z adan iem  s łużby ru ch u  je s t ta k ie  prow adzen ie ruch u  
pociągów , aby b y ły  zachowane opracowane tu rnu sy , 
gdyż w sze lk ie  w y trą c e n ia  pa row ozu  z jego tu rn u s u  
w ym aga w  zam ian pa row ozu  dodatkowego, k tó rego  
w  ty m  czasie służba m echaniczna może n ie  posiadać. 
Jest to  jedna  z p rzyczyn  pow odu jąca  n ie p o k ryw a n ie  
zapotrzebow ania  na pa row ozy  przez służbę m echan icz­
ną. W y n ik a  stąd, że na jw a żn ie jszym  d la  zachow ania 
tu rn u só w  parow ozow ych  je s t reg u la rne  prow adzen ie  
ru ch u  pociągów.

S łużba ru c h u  ponosi rów n ież  odpow iedzia lność za 
na leżyte  w y k o rz y s ty w a n ie  pa row ozów  w  czasie pozo­
staw an ia  ich  w  je j dyspozycji. P arow óz w  zasadzie 
jes t przeznaczony do p row adzen ia  pociągów  i  w y k o n y ­
w a n ia  p ra cy  m an ew ro w e j, a zatem  p rzeb ieg i luzem , 
posto je  parow ozów  w  oczek iw an iu  na pociągi, postoje 
pa row ozów  p rzy  pociągach na stacjach począ tkow ych  
lu b  pośredn ich  s tanow ią  dużą s tra tę  w  gospodarce pa ­
row ozow ej i  w ym a g a ją  pow ażnych ilo śc i parow ozów  
dodatkow ych .

A n a liza  w yko rzys ta n ia  pa row ozów  d la  ich  w ła śc iw e j 
p ra cy  przeprow adzona za okresy ub ieg łe  po w in na  w y ­
k ry ć  poważne reze rw y, d la tego też na leży do k ła d fije  
badać, ile  czasu pa row ozy w y k o n y w a ły  swą w łaśc iw ą  
pracę, a ile  bezużytecznie s ta ły . D la  przeprow adzen ia  
podobnej an a lizy  na leży rozpa trzyć  ob ró t i  sk ładow e 
e lem enty ob ro tu  parow ozu. O bro tem  parow ozu nazy­
w a m y  okres czasu (liczony  w  godzinach lu b  dobach) 
od w y jśc ia  parow ozu z pa row ozow n i m acie rzyste j do 
pow tórnego  w y jś c ia  z te jże  pa row ozow n i. W ie lkość 
przecię tnego ob ro tu  w  godzinach o trz y m u je m y  z po­
dzie len ia  pa row ozo-godzin  iło s tan u  czynnego pa row o­
zów  w łasnych , przez ilość w yd a n ych  pa row ozów  w ła s ­
nych, przez pa row ozow n ie  m acierzyste

24 • Icz , . TO =  ■—  ------ , gdzie Icz  —
Iw

przec ię tny  dobow y ilo s ta n  parow ozów  czynnych, I w  —  
ilość w yd a n ych  na dobę pa row ozów  w łasnych  przez 
parow ozow n ie  ipacie rzyste. O b ró t parow ozu (O) dz ie li 
s ię na czas pozostaw ania parow ozu w  dyspozyc ji s łuż­
b y  m echan iczne j, ob e jm u ją cy  postoje w  pa row ozow ­
n iach  (Om) i  czas pozostaw ania parow ozu w  dyspo­
z y c ji s łużby ru ch u  (Or)

O — Om 4" O r -
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Czas pozostaw ania parow ozu w  dyspozyc ji s łużby 
ru ch u  m ożna podz ie lić  na:

1) czas od c h w ili p rze jśc ia  parow ozu przez p u n k t 
k o n tro ln y  do odejścia’  parow ozu z pociąg iem  w  drogę, 
na s ta c ji pa row ozow n i m acierzyste j i  zw ro tn e j —  T i,

2) czas ja zd y  parow ozu z pociąg iem  ta m  i  z p o w ro ­
tem  —  T 2,

3) czas od c h w ili p rzy jśc ia  parow ozu z pociąg iem  
do s ta c ji końcow e j (zm iany parow ozu) do c h w ili p rz e j­
ścia parow ozu przez p u n k t k o n tro ln y  na s ta c ji pa­
row ozo w n i m acie rzyste j i  zw ro tn e j —  T 3,

S tąd: O r =  T i +  Ta +  T 3

Czas T 2 jes t czasem w ła śc iw e j p ra cy  parow ozu, 
a czasy T i i  T 3 —  to  czasy pos to jów  parow ozu, stosu­
nek czasu T 2 do ogólnego czasu p ra cy  parow ozu (Or) 
p o w in ie n  być ja k  na jw iększy . U trzym a n ie  tego 's to -  

/  Ts\
s u n k u lS p  -  o j l  ja k o  w ie lko śc i op tym a ln e j w  danych

w a ru n ka ch  je s t w łaśn ie  zadaniem  s łużby  ruchu . (Spo­
sób ob liczan ia  sk ła do w ych  e lem entów  o b ro tu  pa row o­
zu podano w  a rt. pt. ,.W yko rzys tan ie  parow ozu w  r u ­
chu to w a ro w y m  przez służbę ru c h u “ , P rzeg ląd K o ­
le jo w y , n r. 12 z 1952 r.).

P odany w yże j sposób ob liczan ia  ob ro tu  parow ozu 
do tyczy ob ro tu  parow ozu w łasnego, na tom ias t o b li­
czenie e lem entów  obro tu , p rzeprow adzane przez służ­
bę ruchu , odnosi się do pa row ozów  w łasnych  i  obcych 
ku rsu ją cych  na te ren ie  w łasne j d y re k c ji.  D a je  to  m oż­
ność p o ró w n yw a ln a  z szybkością hand low ą  pociągów . 
N a podstaw ie  obecnych danych s ta tys tycznych  nie  
m ożna ob liczyć ob ro tu  parow ozu kursu jącego  na te ­
ren ie  d y re k c ji i  d la tego z kon ieczności trzeba  p rzy  
an a lizow an iu  przez służbę ru ch u  e lem entów  ob ro tu  
pos ług iw ać się ob ro tem  parow ozu w łasnego, je dn ak  
d la  p o ró w n yw a n ia  w y n ik ó w  w  poszczególnych o k re ­
sach czasu ta  n iew spó łm ie rność n ie  po w in na  zaważyć 
na w a rto ś c i an a lizy  ty m  ba rdz ie j, że w ie lko ść  ob ro tu  
parow ozu n ie  u lega ją  na ogół w iększym  zm ianom .

W yd z ia ł ru ch u  przez analizę stosunku czasu w ła ś ­
c iw e j p ra cy  parow ozu w  ciągu d o b y ( td2) do c a łk o w i­
te j dobowej jego p ra cy  (T d) oraz przez po rów nan ie  
po s to ju  parow ozu w . czasie ob ro tu  (T i +  Ta) z po­
s to ja m i p rze w id z ia n ym i w  regu lam inach  s tacy jn ych  , 
po w in ie n  w ysunąć w n io s k i dotyczące lepszego w y k o ­
rzys tan ia  parow ozów , co z k o le i pow in no  się odbić 

• na op racow an iu  now ych  tu rn u s ó w  parow ozow ych  lu b  
do p o p ra w ie n ia  tu rn u só w  ju ż  opracowanych.

N iezm ie rn ie  doniosłe znaczenie m ia ło b y  op racow a­

n ie  m etody ob liczan ia  stosunku Sp =  — ? za okresy
Łd

krótsze, ja k  d la  doby, czy zm ia ny  dyspozyto rów  r u ­
chu. W ówczas taka  ope ra tyw na  analiza m og łaby w y ­
k ry ć  n ie p ro d u k ty w n e  i  podwyższone posto je  p a row o­
zów  w  oczek iw an iu  na pociąg i i  po zw o liła b y  na pod­
jęc ie  na tychm ia s to w ych  k ro k ó w  zaradczych. P onadto 
w y n ik i ta k ie j a n a lizy  m o g łyb y  w chodz ić  do w spó łza­
w o d n ic tw a  m iędzyzm ianow ego dyspozy to rów  ruchu.

Dużą pom ocą dla  zachow ania tu rn u so w e j obsług i 
poc iągów  pa row ozam i b y ło b y  posiadanie pr^ez dyspo­
zy to ró w  ru c h u  w yc iągó w  z tu rn u só w  pa row ozow ych 
w  ru ch u  to w a ro w ym . W ówczas dyspozyto r ru ch u  w ie ­
dz ia łb y , opóźn ien ia k tó ry c h  pociągów , na w e t n ieznacz­
ne, ła m ią  tu rn u s  pa row ozow y i  w ym a ga ją  doda tko­
wego parow ozu. T a k im i pociągam i dyspozy to r ruchu

spec ja ln ie  by  się in te reso w a ł i  zapew n ia łby  im  w  m ia ­
rę  możności p ie rw szeństw o jazdy.

K ie ro w n ic tw o  w y d z ia łu  ruch u  m us i także bieżąco 
analizow ać w ie lko ść  ruch u  tow arow ego (w  pociągo-km , 
b ru tto - to n o -k m  i  n e tto -to n o -k m ) i  p o rów nyw a ć  ją  
z pracą w agonów  tow a row ych . (Sposób ob liczan ia  r u ­
chu tow arow ego podano w  a rt. p t. „P la n o w a n ie  ru ch u  
tow a row ego“  P rzeg ląd K o le jo w y  n r. 8 z 1952 r.).

P rzec ię tny  k u rs  w agonu ładownego i  p rzec ię tny  sk ład  
pociągu tow arow ego n ie  u lega ją  zasadniczo w iększym  
zm ianom  i  je że li z an a lizy  w ie lko śc i ru ch u  to w a ro ­
wego w y n ik a , że zw iększenie ru ch u  tow arow ego p o w ­
sta ło  w s k u te k  dużego w zro s tu  tych  e lem entów , to  na ­
leży je  g ru n to w n ie  przeanalizow ać i  s ta rać się w y k ry ć  
p rzyczyn y  tego w zrostu .

Nieuzasadnione, z punktu widzenia struktury prze­
wozowej, zwiększenie kursu wagonu towarowego mo­
że być spowodowane kierowaniem pociągów drogą 
okrężną, co także może mieć wpływ na zwiększenie 
przeciętnego ciężaru brutto pociągu towarowego.

Poniże j podano p rz y k ła d  cha ra k te ryzu ją cy  s k u tk i 
k ie ro w a n ia  pociągów  drogą okrężną.

M ię dzy  s tac ja m i w ę z ło w ym i A  i  B  poc iąg i p o w in n y  
zasadniczo kursow ać przez stację  C, gdyż droga ta  je s t 
n a jk ró ts z y m  połączeniem  pom iędzy ty m i s tac ja m i i  w y ­
nosi 100 km . W obec b ra k u  prze lo tnośc i na od c inku  
A C B , czy też z ja k ic h  in n y c h  p rzyczyn , d y re k c ja  po­
s ta n o w iła  część ruch u  tow arow ego p rze rzuc ić  na od­
c inek  A D B  o d ługości 130 km . Do czasu te j zm ia ny  
na o d c in ku  ACB ku rso w a ło  p rzec ię tn ie  na dobę 
w  k ie ru n k u  n iep a rzys tym  30 poc. ła do w nych  o prze­
c ię tn ym  ciężarze b ru tto  1800 ton  i  sk ładzie  120 osi 
oraz 5 pociągów  próżnych  o p rze c ię tn ym  ciężarze b ru t ­
to  700 ton  i  sk ładz ie  150 osi, zaś w  k ie ru n k u  pa rzy ­
s tym  —  6 pociągów  łado w nych  i  25 poc iągów  p ró ż ­
nych  o ta k im  sam ym  ciężarze b ru tto  i  składzie . D y ­
re k c ja  po s tanow iła  przenieść na odcinek A D B  w  k ie ­
ru n k u  n iep a rzys tym  20 pociągów  łado w nych  a w  k ie ­
ru n k u  pa rzys tym  6 pociągów  ła do w nych  i  10 pociągów  
próżnych.

Przed zm ianą przeb ieg i pociągów , c iężaru b ru tto  
i  osi m ia ły  w ie lko ść  następu jącą:
P rzeb ieg i pociągów  P ’pt =  (36 +  30) . 100 =  6600 poc. 
km .
P rzeb ieg i ciężarów  b ru tto  P ^ t  =  (36.1800 - f  30.700).100 
=  8580 000 b ru tto - to n o -k m .
P rzeb ieg i osi P ^ t  =  (36.120 +  30.150).100 =  882000 
osiokm .

P rzec ię tny  ciężar b ru tto  pociągu B ’ t  — 

=  1300 ton.

882000

8580000 
6600 =

6600 134 osi.P rzec ię tny  sk ład  pociągu 01t  _

Po zm ian ie  przeb ieg i pociągów , c iężaru b ru tto  i  osi 
będą m ia ły  następu jącą w ie lkość. >

Na od c inku  A C B :
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P rzeb ieg i pociągów  Ppt =  (10 +  20).100 =  3000 poc. 
km .
Przebiegi ciężaru brutto P t,t= (10.1800 +  20.700).100 =  
=  3200 000 brutto-tono-km.
P rzeb ieg i osi P o t =  (10.120 20.150).100 =  420 000
osio-km .

Na o d c in ku  A D B :
P rzeb ieg i pociągów  Ppt =  (26 +  10).130 =  4680 poc. 
km .
P rzeb ieg i ciężaru b ru tto  Pbt ~  (26.1800 +  10.700).130 =  
=  6994 000 b ru tto - to n o -k m .
P rzeb ieg i osi P 0t — (26.120 -)- 10.150).130 =  600600
osiokm . ^ ; i
Razem na o d c in ku  A B .
P rzeb ieg i pociągów  P " pt = 3000 +  4680 =  7680 poc.km . 
P rzeb ieg i c iężaru b ru tto  P ” b t=  3200000 +  6994000 =  
=  10194000 b r. ton o -km .
P rzeb ieg i osi F ,,0t =  420000 +  600600 =  1020600 osio­
km .

P rzec ię tny  ciężar b ru tto  pociągu B ' ' t  — 

=  1328 ton.
_  1020600

P rzec ię tny  sk ład  pociągu 0 " t ------- 768(I~

10194000

“ 1 6 8 0

=  133 osi.

P rzep row adz im y podobne ob liczen ia  d la  innego w a ­
r ia n tu , gdy na o d c in ku  A D B  będzie ku rso w a ło  w  k ie ­
ru n k u  n iep a rzys tym  14 pociągów  łado w nych  i  6 po­
c iągów  próżnych , a w  k ie ru n k u  p a rzys tym  ty lk o  16 
pociągów  próżnych .

Na o d c in ku  A C B .
P rzeb ieg i pociągów  P^>t =  (22 +  6) 100 =  3000 poc.-
km . _
P rzeb ieg i c iężaru b ru tto  P b t =  (22.1800 =  8.700).100 — 
=  4520000 b ru tto - to n o -k m .
P rzeb ieg i osi P ot =  (22.120 +  8.150).100 =  384000 osio­

km.

c ja m i A  i  B  w e w szys tk ich  3 w a ria n ta ch , jes t ta  sa­
m a, lecz ty lk o  w yko na na  p rzy  pom ocy na k ła d u  róż­
nych  środków . W  w a ria n c ie  I  na k ła d  ś rodków  je s t 
na jm n ie jszy , w  w a ria n c ie  I I  —  na jw iększy . W  p rz y ­
padku  kon ieczności przerzucen ia  części pociągów  na 
drogę okrężną, na tę  drogę na leży k ie row a ć  poc iąg i 
lżejsze, a pociąg i c iężkie k ie row a ć  drogą krótszą.

P ie rw szym  sygnałem  w ska zu ją cym  na ku rso w a n ie  
p rzesy łek  drogą okrężną je s t n ieuzasadniony w zros t 
k u rs u  w agonu ładownego. W  pow yższym  p rzyk ład z ie  
w zro s t przeb iegu w agonów  ła do w nych  (p ropo rc jona lne ­
go do k u rs u  w agonu ładownego) w  w a ria n c ie  I I  w  po­
ró w n a n iu  z p ie rw szym  w yn os i 134°/o, a w  w a ria n c ie  
I I I  —  125%. W  podobnych p rzypadkach  na leży szcze­
gó łow o przeana lizow ać pow ody w zro s tu  k u rs u  w agonu 
ładow nego i  u s ta lić  jego p rzyczyny.

N iezm ie rn ie  ważne je s t opracow anie m etody re je ­
s tra c ji p rzeb iegu poc iągów  i  oddz ie lnych  w agonów  
drogą okrężną z podaniem  pow odów  w y s y ła n ia  tą  
drogą. R e jes trac ja  pociągów  w ysy ła n ych  drogą ok rę ­
żną na zarządzenie dyspozytora  ru c h u  n ie  n a tra f iła b y  
na w iększe trudnośc i, znacznie je d n a k  t ru d n ie j u c h w y ­
cić przeb ieg i drogą okrężną oddz ie lnych  w agonów  ła ­
dow nych  i  próżnych .

Zagadn ien ie to  stan ie  się w  n a jb liższym  czasie b a r­
dzo ak tua lne , ponieważ z w prow adzen iem  s ta ty s ty k i 
przebiegu ła d u n k u  (n e tto -to n o -k m  ta ry fo w y c h ) na te ­
ren ie  poszczególnych d y re k c ji będą dy re kc je  odpow ia ­
d a ły  za zachowanie p lanow anego s tosunku przeb iegu 
eksp loatacyjnego do przebiegu ta ry fow e go  ła d u n k ó w  
przew ożonych na w łasnym  obszarze. A n a liza  w y k o n a ­
n ia  tego stosunku je s t n ie  do pom yślen ia  bez posiada­
n ia  danych  odnośnie przebiegu ła d u n kó w  drogą o k rę ­
żną i  d la tego k ie ro w n ic tw o  służby ru ch u  p o w in n o  ja k  
na jp rędze j zająć się tą  spraw ą i  opracować p ra k tyczn e  
sposoby te j re je s tra c ji.

N a o d c in ku  A D B .
P rzeb ieg i pociągów  P pt =  (14 +  22).130 =  4680 poc. 
km .
P rzeb ieg i c iężaru b ru tto  P b t=  (14.180 +  22.700).130 =  
=  5278000 b ru tto - to n o -k m .
P rzeb ieg i osi P 0t  =  (14.120 +  22.150).130 =  647400 osio­
km .

Razem na odcinku AB.
Przebiegi pociągów P"'pt— 3000 +  4680 =  7680 poc. 
km.
P rzeb ieg i c iężńru b ru tto  P '" b t=  4520000 +  5278000 — 
=  9798000 b ru tto - to n o -k m .
P rzeb ieg i osi P ' " 0t=  384000 +  647400 =  1031400 osio­
km .

9798000
P rzec ię tny  c iężar b ru tto  pociągu B " ' t  =  gQ— =  1276

ton.
1031400

P rzec ię tny  sk ład  pociągu O - — 134 osi.

P rz y  po ró w n a n iu  ty c h  trzech  w a r ia n tó w  na p ie rw ­
szy rz u t oka w y d a je  się, że w a r ia n t I I  je s t na jlepszy, 
gdyż osiągnęło się na jw ię kszy  p rze c ię tn y  ciężar po­
ciągu b ru tto , ale to  ty lk o  pozorn ie, gdyż w iększy  c ię­
żar b ru tto  pociągu zosta ł uzyskany d z ię k i zw iększonym  
przebiegom  ciężaru b ru tto  w s k u te k  k ie ro w a n ia ' poc ią­
gów  ła do w nych  drogą okrężną. F ak tyczn ie  w yko na na  
e fe k tyw n a  praca, po legająca na p rzew iez ien iu  te j sa­
m ej ilo śc i ła do w nych  i  p różnych  w agonów  m iędzy s ta ­

O czyw iście zdarza ją  się p rzyp a d k i, że opłaca się k ie ­
row ać p rz e s y łk i drogą okrężną, np. po drodze okręż­
ne j mogą kursow ać poc iąg i z w iększą szybkością 
i  o w iększym  ciężarze, co pozw a la  na lepsze w y k o rz y ­
stan ie  tabo ru . Jednak o op łaceniu się m ożna m ów ić  
w ted y , gdy są znane kosz ty  w łasne p rze w o zó w ., A  ta 
w ła śn ie  dziedzina je s t n ie w ą tp liw ie  n a jb a rd z ie j za­
n iedbana przez k ie ro w n ic tw o  służb fachow ych , a bez 
an a lizy  w y k o n a n ia  kosztów  w łasnych  je s t n ie  do po­
m yś len ia  w łaśc iw a  gospodarka przewozowa. S łużba 
R uchu w  po rozum ien iu  z B iu re m  P lanow an ia , F in a n ­
sow ym  i  K sięgow ości pow in na  opracować m etody us ta ­
la n ia  kosztu w łasnego w ażn ie jszych  m ie rn ik ó w  ( 1 poc 
km , 1 poc. godziny, 1 b ru tto - to n o -k m , 1 w agono-go- 
dzin, 1 p rz e ró b k i w agonu tow a row ego  itp .).

Posiadając p rze c ię tn y  koszt w ła sn y  za okresy u b ie ­
głe poszczególnych m ie rn ik ó w  s łużby  ruchu , m ożna 
z dużą dozą słuszności u s ta lić  stop ień op łacalności po­
szczególnych u sp raw n ie ń  w  p row adzen iu  ruchu, a ta k ­
że finansow o uzasadnić poszczególne usp raw n ie n ia , lu b  
in w es tyc je  żądane przez s łużbę ruchu .

W przypadku, żądania przez służbę ruchu wzmoc­
nienia nawierzchni na poszczególnych odcinkach, żą­
danie to można uzasadnić finasowo, gdyż wzmocnienie 
nawierzchni pozwoli na zwiększenie szybkości pocią­
gów i dopuszczalnego ciężaru pociągu, zaś zwiększe­
nie szybkości daje w rezultacie zmniejszenie pociągo-

Przegląd kolejowy 181



godzin, a zna jąc ilość k u rsu ją cych  pociągów  i  koszt 
w ła sn y , 1 poc iągo-godz iny d la  każdego rod za ju  po­
ciągu, m ożna z ła tw ośc ią  okreś lić  ogólne zm nie jszenie 
kosztów  w  z w ią zku  ze zw iększen iem  szybkości poc ią­
gów. W  zw iązku  ze zw iększen iem  dopuszczalnego c ię­
ża ru  pociągu obn iży  się koszt w ła s n y  1 b ru tto - to n o -  
km , a co za ty m  idz ie  i  koszt ogó lny przewozów.

Po p o ró w n a n iu  kosztu danej in w e s ty c ji z uzyskaną 
w s k u te k  tego obn iżką  kosztów  w łasnych  przew ozów  
m ożna ła tw o  uzasadnić potrzebę danej in w e s ty c ji pod 
ką te m  je j op łacalności. Z na jąc  koszt w łasny  1 poc ią­
go-godziny, ja k  rów n ież  zw iększen ie zużycia  węgla 
przez pa row ozy  w s k u te k  ogran iczen ia szybkości 
w p row adzanych  przez służbę drogową, m ożna okreś­
l ić  s tra ty , ja k ie  ponosi w s k u te k  tego gospodarka k o ­
le jo w a  i  m ożna także finansow o  uzasadnić zastoso­
w a n ie  p ra cy  na 2 lu b  3 zm ia n y  w  celu szybszej l i k w i ­
d a c ji og ran iczeń szybkości w  ru ch u  pociągów .

Z agadn ien ia  finansow e p o w in n y  w  zasadzie decydo­
w ać o w sze lk ich  poczynaniach k ie ro w n ic tw a  w y d z ia łu  
ru c h u  i  d la tego na cze ln ik  w y d z ia łu  ru c h u  p o w in ie n  
m ieć do dyspozyc ji opera tyw ne dane o w y n ik a c h  f i ­
nansow ych na m o ż liw ie  k ró tk ie  okresy czasu i  obe j­
m u jące  w szys tk ie  w ażnie jsze m ie rn ik i s łużby ruchu .

O p ie ran ie  się w  ocenie w y n ik ó w  p ra cy  s łużby ru ­
chu, ja k  to  je s t  do tychczas' p ra k tyko w a n e , w y łączn ie  
ty lk o  na danych o w y k o n a n iu  w ska źn ikó w  i  m ie rn i­
k ó w  tech n iczno -eksp loa tacy jnych  z c a łk o w ity m  po­
m in ięc iem  s tro n y  fina nso w e j jes t pow ażnym  n iedoc ią ­
gn ięc iem  w  naszej gospodarce ko le jo w e j, k tó re  m usi 
być m o ż liw ie  ja k  na jp rędze j napraw ione . N acze ln ik  
w y d z ia łu  ru c h u  (podobnie ja k  i  całe k e ro w n ic tw o  w y ­
dzia łu ) p o w in ie n  w  każdej c h w ili znać w y n ik i f in a n ­
sowe p ra cy  pod leg łe j sobie, gdyż ty lk o  w te d y  p o tra f i 
w yd aw a ć  dyspozycje i  zarządzenia w  p e łn i uzasadnio­
ne zarów no pod wzg lędem  techn iczn o -eksp lo a tacy j­
nym , ja k  i  finansow ym .

W  a rty k u le  n in ie jszym  poruszono ty lk o  k ilk a  zagad- 
. n ień , k tó re  w  obecnej rzeczyw istośc i w ym a ga ją  ra ­

d yka ln ych  pociągnięć i  k tó re  ju ż  obecnie m ogą być 
przeprow adzone bez stosunkow o w ie lk ie g o  tru d u . P o­
nad to  celem tego a r ty k u łu  b y ło  w skazan ie na k i lk u  
p rzyk ładach , że n ie m a l w szys tk ie  w s k a ź n ik i są uzależ­
n ione n ie  ty lk o  od je d n e j służby, a zawsze w  pew nym  
s topn iu  od k i lk u  in n y c h  i  że d la  ic h  w łaśc iw ego prze­
ana lizow an ia  na leży je  roz łożyć na e lem enty  sk łado­
we, co po zw o li na dok ładn ie jsze usta len ie  „u d z ia łu “  
w  n ich  poszczególnych służb.

Praca stacji irę z ło iry c h
na tle  no irego  systemu p re m io iro -a k o rd  omego

inż. M A R IA N  A K S A M IT  *

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

W  zw ią zku  ze stosow aniem  na n ie k tó ry c h  stacjach w ęz łow ych  nowego system u  
p re m iow an ia  akordowego zam ieszczamy pon iże j a r ty k u ł,  om aw ia jący  zasady tego sy­
stem u oraz korzyści, ja k ie  on p rzyn os i w  p racy  w ęzłów .

S o c j a l is t y c z n a  zasada: „od każdego we­
dług jego zdolności, każdemu według jego pra­
cy“ znajduje swój wyraz w akordowym syste­

mie opłacania. System akordowy w gospodarce so­
cjalistycznej stanowi bardzo ważny czynnik pod­
niesienia wydajności pracy, mobilizuje on bowiem 
siły wytwórcze do maksymalnych wysiłków i pod­
noszenia kwalifikacji pracujących.

Akordowy system opłacania wprowadza w życie 
uchwałę Rządu z dnia 3.1.1953 w sprawie zniesie­
nia zaopatrzenia bonowego, ogólnej podwyżki płac 
i regulacji cen. Zapewnia on bowiem podwyżkę 
zarobków proporcjonalnie do jakości i ilości wło­
żonego wysiłku.

Dotychczas stosowane na PKP systemy premio­
we ustalały jako podstawę do premiowania szcze­
gólnie ważne, a zaniżone w początkowym okresie 
pracy kolei wskaźniki pracy. W latach ubiegłych 
każda poprawa wskaźnika przynosiła wzrost wy­
nagrodzenia premiowego, była więc nowym bodź­
cem do dalszego podniesienia wydajności pracy. 
Uległy więc poprawie wszystkie mierniki pracy 
służby eksploatacyjnej, wzrosła regularność biegu 
pociągów, polepszono obrót wagonów, podniesiono 
dobowy przebieg parowozów.

Dawne systemy posiadały również ujemne stro­
ny, do których zaliczyć wypadnie przede wszyst­
kim skomplikowany sposób obliczania premii.

Dlatego pracownik przeważnie nie wiedział, jak 
się kształtuje jego premia w przypadkach zwięk­
szonego wysiłku i lepszego wykonania zadania. 
Ponadto, w dotychczasowych systemach opłacania, 
opartych na wypracowanej premii zbiorowej, dzie­
lonej pomiędzy wszystkich pracowników stacji, 
niezależnie od wkładanego wysiłku dla uzyskania 
ustalonych wskaźników pracy stacji, materialne 
zainteresowanie pracowników było niedostateczne.

Taki system opłacania wynagradzał jednakowo 
tych, co pracowali wydajnie i codziennie i tych, co 
opuszczali dni pracy, tych co pracowali ofiarnie, 
by wykonać nałożone zadanie, jak i tych wreszcie, 
którzy mniej przykładali się do pracy. System ten, 
nie jest więc dostatecznie mobilizujący, gdyż pra­
cownicy opieszali wiedzą, że otrzymają narówni 
z innymi zapłatę.

W trosce o wykonanie planu, w  czwartym roku 
planu 6 letniego Ministerstwo Kolei —  wzorem ko­
lei radzieckich — wprowadziło premiowo-akordo- 
wy system opłacania pracowników na niektórych 
stacjach węzłowych. W systemie tym pracownik 
jest bezpośrednio zainteresowany w ilości i jakości 

'wykonanej pracy.
System akordowo-premiowy obejmuj?:

1) akord bezpośredni, oparty na progresji rosną­
cej, do którego są włączeni wszyscy pracownicy
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zainteresowani bezpośrednio w formowaniu lub 
rozformowaniu pociągów,
2) akord pośredni dla pracowników zespołów nie 
związanych bezpośrednio z rozformowywaniem lub 
formowaniem składów pociągowych, lecz mających 
wpływ na wypracowanie podstawowych wskaź­
ników pracy stacji,
3) premie za regularność biegu pociągów pasażer­
skich,
4) premie za regularność biegu pociągów towaro­
wych,
5) premie za dotrzymanie planu obsługi stacji.

System ten uwzględnia więc następujące ele­
menty pracy stacji: a) formowanie pociągów, b) 
rozformowanie pociągów, c) regularność biegu po­
ciągów towarowych i pasażerskich, d) plan obsłu­
gi stacji.

W systemie tym premię akordową oblicza się 
każdodziennie indywidualnie dla każdego pracow­
nika, co daje pracownikowi możność skonfronto­
wania uzyskanego zarobku z włożonym wkładem 
pracy.

Zasadniczą różnicą pomiędzy poprzednimi pre­
miami a akordowo-progresywnym systemem opła­
cania jest to, że przy poprzednich premiach zosta­
ły z góry ustalone normy dla całej sieci, a przy sy­
stemie opłacania akordowo-progresywnym spe­
cjalna komisja bada warunki pracy stacji i ustala 
dla każdej stacji indywidualne normy, zależne od 
organizacji pracy stacji, warunków technicznych 
i lokalnych.

Dla sprawnej pracy sieci konieczna jest taka or­
ganizacja pracy stacji węzłowych, przy której 
przestój wagonów na węzłach kolejowych jest naj­
mniejszy. Wymaga to przerobienia jak największej 
ilości pociągów i sformowania ich zgodnie z dod. 
IV . do służbowego rozkładu jazdy.

W zasadzie system akordowo-premiowy opiera 
się na procesie technologicznym pracy stacji. Pro­
ces stanowi bazę, na której ustanawia się minimal­
ne normy do wykonania. Z procesu technologicz­
nego określa się ilość sformowanych i rozformo­
wanych pociągów dla poszczególnych zespołów, 
czas oczekiwania pociągów na rozrząd, plan obsłu­
gi stacji, współczynnik pracy stacji, współczynnik 
pracy manewrowej, zdolność przeróbczą górek roz­
rządowych, średni czas postoju wagonów. Właści­
wie opracowany proces technologiczny jest wielce 
pomocny w pracy komisji, gdyż wyeliminował on 
już ujemne strony pracy stacji, postawił ją na wła­
ściwym poziomie i nadał jej właściwy styl pracy.

W toku prac komisji opracowującej premie akor­
dowe dla węzłów można było stwierdzić jednak, 
że jest na ogół mało stacji, które posiadają aktual- 

- ne procesy technologiczne. Ponadto zauważono, że 
personel stacyjny, a przede wszystkim kierowni­
ctwo stacji, nie interesuje się należycie zagadnie­
niami procesu technologicznego i że inżynierowie 
i technicy ruchu nie żyją jego zagadnieniami, co 
jest poważnym niedociągnięciem pracy stacji, 
a przede wszystkim jej kierownictwa.

Tam, gdzie nie było opracowanych procesów 
technologicznych, analizowano pracę roku 1952 
i ustalano przeciętne dane, potrzebne dla opraco­
wania premii akordowo-progresywnej. Na podsta­

wie tych danych określano normy, które miały 
zmobilizować załogi stacji do dalszego usprawnie­
nia pracy.

Do akordu bezpośredniego opartego na akordzie 
progresywnym zalicza się wszystkich pracowników 
stacji, biorących bezpośredni udział w formowa­
niu lub rozformowaniu pociągów i w obsłudze sta­
cji. Są to dyżurni ruchu nadzorczy, drużyny mane­
wrowe, zwrotniczowie, nastawniczowie, maszyniś­
ci i pomocnicy parowozów manewrowych, rewi­
denci, smarownicy, spisywacze, odprawiacze pocią­
gów, kanceliści, megafoniści na górkach rozrządo­
wych. Pracownicy ci stanowią jednostkę produk­
cyjną na stacji węzłowej jako zespół pracujący 
w danym rejonie stacji, zestawiający lub rozformo- 
wujący pociągi. Zespół taki odpowiada za wykona­
ną pracę, za sformowany lub rozformowany pociąg, 
za jakość sformowanego pociągu, za czas oczeki­
wania pociągu na rozrząd.

Przy zastosowanym systemie akordowo-progre­
sywnym zespół ma zestawić lub rozformować pew­
ną oznaczoną ilość pociągów, tzn. wykonać normę 
tak pod względem ilości, jak jakości. Jakość pole­
ga na tym, że pociągi muszą być zestawione zgod­
nie z dod. c. IV. do rozkładu jazdy lub zmarszruty- 
zowane. Za zestawienie lub rozformowanie ponad 
normę zespół otrzymuje premię z progresją rosnącą.

Podwyższenie stawki w zależności od ilości zesta­
wionych pociągów ilustruje następująca tabelka:

Zm iana dzienna Zm iana nocna

Za 1 pociąg 20$ 50$

Za 2-gi pocsąg 50$ 80$

Za 3-ci pociąg 80$ i każdy następny 110$

Za 4 -tv  pociąg
i  każdy następny 110$

Zmiana nocna otrzymuje większe stawki, gdyż 
pracuje w cięższych warunkach, co jest słuszne 
w myśl przyjętej zasady socjalistycznej „każdemu 
według jego pracy“.

Również w przypadkach zwiększonego wysiłku 
ze strony zespołu, gdy jest on niekompletny, a pra­
ca zostanie wykonana co do ilości i jakości, wów­
czas każdy pracownik zespołu otrzymuje zwiększo­
ną stawkę o 0,7% za każdego brakującego członka 
zespołu.

W premii akordowo-progresywnej obniża się pre­
mie pracownikom w przypadku niewykonania pew­
nych mierników. Tak więc zostaje mu obniżona 
stawka o 25% w przypadku zestawienia pociągu 
niezgodnie z dod. cz. IV  do służbowego rozkładu ja­
zdy, a gdy zestawi źle 2 pociągi, wówczas oprócz 
obniżki nie otrzymuje progresji za sformowane po­
ciągi ponad normę. Ponieważ każda awaria para­
liżuje pracę stacji węzłowej, zespołowi, u którego 
powstała awaria, skreśla się premię za 2 pociągi. 
Zespołom rewidentów obniża Się premie o 50% 
w przypadku, gdy zostanie z gotowego pociągu 
wyłączony wagon lub skreśla się w ogóle premię 
za pociąg w przypadku, gdy wagon będzie wyłą­
czony w drodze przed następnym punktem rewi- 
denckim. Takie ustawienie premii pobudza perso­
nel rewidencki do dokładnego przeprowadzania
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badania wagonów w przybywających pociągach 
i ma dodatni wpływ na regularność ruchu pocią­
gów.

Ileż to zdarza się przypadków, że z gotowego, 
zestawionego pociągu wyrzucono wagon z powodu 
braku dokumentów? W obecnej premii odprawiacz, 
jako wchodzący do zespołu, musi się troszczyć o do­
kumenty przewozowe, bo w przypadku odczepie­
nia wagonu nie otrzyma premii akordowej za ten 
pociąg.

Jedną z przyczyn tarasowania węzłów było dłu­
gie przetrzymywanie pociągów na torach przyję- 

_ ciowych. Nowa premia akordowa ustala czas ocze­
kiwania pociągu na rozrząd, a w “przypadku jego 
przekroczenia zespołom zostaje obniżona stawka 
premiowa o 25% za każdy pociąg przetrzymany.

Osobną grupę stanowią pracownicy należący do 
akordu pośredniego. Są to pracownicy, którzy nie 
biorą bezpośrednio udziału w rozformowywaniu 
lub formowaniu pociągów w danym rejonie, lecz 
mają wpływ na wypracowanie podstawowych 
wskaźników pracy stacji. Są to np. dyżurni ruchu 
dysponujący, dyspozytorzy węzła, specjalne dru­
żyny manewrowe obsługujące bocznice, punkty ła­
dunkowe i wykonujące pomocniczą pracę mane­
wrową, dyżurni ruchu nadzorczy, pracujący na kil­
ku rejonach manewrowych. Pracownicy ci otrzy­
mują premię pośrednią, zależną od wykonania 
norm przez zespoły będące na premii bezpośred­
niej. Ponadto pracownicy zespołu otrzymują pre­
mie za regularność ruchu poc. towarowych, pasa­
żerskich za dotrzymanie planu obsługi stacji.

Wszystkim zespołom w przypadkach polepsze­
nia regularności biegu pociągów, planu obsługi sta­
cji ponad ustaloną normę wypłaca się premie za 
każdy procent polepszenia i obniża się premie za 
pogorszenie.

Na podstawie innych stawek jest opłacany za­
wiadowca stacji, jego zastępca, inżynier węzła, 
technicy ruchu, kierownik biura wagonowego. 
Pracownicy ci otrzymują premie za utrzymanie 
normy średniego postoju wagonów, za utrzymanie 
przeciętnego obciążenia brutto pociągów towaro­
wych, utrzymanie określonego procentu regularno­
ści pociągów towarowych i pasażerskich. Za każdy 
procent polepszenia ustalonych norm pracowni­
kom tym zwiększa się premię o pewien określony 
procent uposażenia zasadniczego, zaś w przypad­
kach zaniżenia, obniża się o taki sam procent. Jak 
widać z powyższego, w orbitę zainteresowania jest 
włączone i kierownictwo stacji.

System ten ma więc pierwszorzędne znaczenie 
dla podniesienia wydajności pracy, zapewnia naj- 
ekonomiczniejsze wykorzystanie środków i wysoką 
jakość pracy stacji. W wielu przypadkach obser­
wuje się większe zacieśnienie współpracy między 
węzłami, dające w efekcie duże usprawnienie 
w ruchu towarowym.

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

Przeciętny procent poprawy zasadniczych mier­
ników stacyjnych, obliczony np. dla 10 stacji wę­
złowych,.na których zastosowano system premio- 
wo-akordowy, obrazuje następujące zestawienie.

Poprawa w  stosunku

do prze­
c ię tnych 
danych 
r. 1952 

%
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1. Ilość zestawionych pociągów 17.7 13,3
2. Ilość rozform ow anych pociągów 12,8 9,2
3. Regularność pociągów pasażer­

sk ich 7,2 0,51
4. Regularność pociągów tow aro­

wych 15,8 5,1
5. P lan obsługi s tac ji 14,1 10,5
6. P lan przejścia wag. ładow nych 12.9 4,3
7. Średni postój wagonów 11,3 2,2
8. Ilość przerobionych wagonów 12,1 —

Dane powyższe w znacznym stopniu naświetlają 
osiągnięte efekty w poprawie podstawowych mier­
ników pracy stacji, wymagają jednak jeszcze na­
świetlenia pod względem rozmiaru wahań osiąg­
nięć poszczególnych stacji. Tak np. wzrost ilości 
zestawionych pociągów wahał się od 4,2% —  30°/o 
w stosunku do r. 1952 i od 0,9% —  27,7% w stosun­
ku do ustalonej normy. Wzrost ilości pociągów roz­
formowanych wahał się w granicach od 6,2°/o do 
15,8% w stosunku do r. 1952 i od 3,3% — 17,7% 
w stosunku do ustalonej normy.

Jakkolwiek regularność pociągów pasażerskich 
na jednym z węzłów zmniejszyła się o 0,4%, to je­
dnak ogólnie poprawiła się bardzo znacznie, osią­
gając poprawę o 12,4% i nawet więcej.

Również nastąpiła poprawa regularności pocią­
gów towarowych, dochodząca do 32% i więcej 
w stosunku do przeciętnych r. 1952, a w stosunku 
do ustalonej normy 12,5%.

Poprawa w planie obsługi stacji wyniosła 16,03% 
w stosunku do przeciętnych r. 1952, zaś w stosun­
ku do ustalonej normy 14,7%.

Plan przejścia ładunków wykazał na szeregu 
stacyj znaczną poprawę, dochodzącą do 9,7% 
w stosunku do ustalonej normy, jakkolwiek na je­
dnej stacji wykazał pogorszenie o 18,5% wskutek 
trudności, jakie w tym okresie miały miejsce na 
stacji.

Poorawa najbardziej ważnego miernika, jakim  
jest średni postój wagonów, osiągnęła na jednej ze 
stacji 42,4%, co świadczy o kompletnym przeobra­
żeniu pracy tej stacji. Należy jednak .zaznaczyć, że 
wśród omawianych stacji było kilka stacji, które 
wykazały pogorszenie tego miernika w stosunku 
do normy.

Jednocześnie nastąpiła poprawa współczynnika 
pracy stacji oraz wzrosła poważnie ilość przerobio­
nych wagonów.

Poprawa wyżej wymienionych mierników stacyj­
nych, a przede wszystkim najważniejszych z nich, 
jak: średni postój wagonów, plan przejścia wago­
nów ładownych, wpłynęła decydująco na poprawę 
obrotu wagonów, dzięki któremu kolej mogła 
w miesiącu lutym osiągnąć, a nawet przekroczyć 
planowany załadunek wagonów.



Zastosowanie premii przyczyniło się jednocześ­
nie do podniesienia zarobków pracowników. Np. 
poprawiły one na jednej stacji ustawiaczowi zaro­
bek o 28%, a dyżurnemu ruchu o 18%. Na innej 
stacji maszynista, który miał słabsze wyniki pod 
względem wymaganych norm, uzyskał tylko pre­
mię w wysokości 75 zł, zaś kolega jego, który prze­
kraczał nakazane normy, otrzymał 271 zł.

Z wprowadzeniem systemu premiowo-akordowe- 
go wiąże się nowy styl pracy stacji węzłowych. 
Przed wprowadzeniem premii akordowo-progre- 
sywnej pracownicy na stacjach węzłowych trzy­
mali się niejednokrotnie przestarzałych me­
tod pracy, które trudno było przełamać, prze­
stawić na nowe tory. Z chwilą wprowadzenia sy­
stemu premiowo-akordowego same załogi przesta­
wiają się na nowe drogi, stosując nowe metody.

Powstające przy tym zagadnienia ruchowe, jakie 
kierownictwo stacji oraz personel wykonawczy 
napotykały przy tym na drodze swej pracy, łączą 
się bezpośrednio z procesem technologicznym, da­
jącym właściwe metody rozwiązania i stanowią­
cym drogowskaz w pracy dla personelu wykonaw­
czego. Dlatego też należy z naciskiem podkreślić, 
że kierownictwo stacji powinno należycie i bez­
względnie wykorzystywać opracowane procesy 
technologiczne, które przyjdą im z pomocą w roz­

wiązywaniu zagadnień ruchowych oraz uzyskaniu 
poważnych usprawnień w pracy i osiąganiu, a na­
wet przekraczaniu planowanych mierników i usta­
lonych norm.

System akordowo-premiowy został dopiero od 
■l.I.iaDS kolejno wprowadzony na poszczególnych 
węzłach, w związku z tym uzyskane doświadczenie 
dotyczy okresu stosunkowo bardzo krótkiego. 
W wyniku dotychczasowych doświadczeń wniesio­
no już odpowiednie poprawki i ulepszenia w opra­
cowanych premiach dla dalszych stacji, co stanowi 
już poważny dorobek dla dalszego rozwoju i udo­
skonalenia oraz szerokiego zastosowania na PKP  
nowego systemu premiowego.

Należałoby rozważyć celowość objęcia nowym 
systemem premiowania pracy drużyny manewro­
wej na górce rozrządowej i drużyny rozformowu- 
jącej pociągi odrzutem przez ustalenie pewnego 
określonego współczynnika wyrównawczego do 
stawek premiowych lub ustalenie większych sta­
wek dla tych drużyn manewrowych.

Wydaje się, że zastosowany system premiowo- 
akordowy, jako mający bezpośredni i wielki wpływ 
na przyspieszenie obrotu wagonów, w którym ko­
lej nasza musi poczynić duże postępy, powinien 
być zastosowany na stacjach i węzłach zatrudnia­
jących conajmniej 2 parowozy manewrowe.

N o iry  cykl napraw y w agonów  tow arow ych
M gr. inż. T E O B A L D  N E U M A N N  

331.87:625.26:625.24(438)

Z agadn ien ia  po p ra w y  stanu technicznego w agonów  by ło  szeroko om aw iane na  
o g ó lnok ra jo w ych  naradach służby w agonow ej. P rzeprow adzona na tych  naradach  
głęboka ana liza  p racy  w agonów  oraz stosowane m etody na p ra w  i  kon se rw ac ji s k ło ­
n i ły  kom peten tne w ładze do dokonan ia  szeregu zm ian  o don ios łym  znaczeniu, ma-.

* ją cych  na celu popraw ę spraw ności wagonu.
Pod ty m  w zględem  pierw szorzędne znaczenie będzie m ia ła  zm iana c y k lu  nap raw  

w agonów  tow a row ych , k tó ra  je s t tem atem  n in ie jszego a r ty k u łu .

JEŚLI porównamy obecną pracę wagonu towa­
rowego z pracą w roku 1938, to stwierdzimy po­
ważny wzrost wykorzystania tego samego wa­

gonu pod względem przebiegu dobowego, przewo­
żonego ładunku na 1 oś wagonu oraz szybkości.

Przebieg dobowy wagonu towarowego wzrósł o 
około 40°/°, ładunek na oś o około 17%, obrót wa­
gonu o około 30%, a szybkość najwyższa pociągów 
o 83°/o. Prócz tego zwiększono ładowność tych sa­
mych wagonów bez przeprowadzenia zmian kon­
strukcyjnych o około 15%.

Z powyższego wynika, że wagon towarowy 
obecnie wykorzystuje się znacznie więcej niż przed 
wojną, że wagon przewozi w tym samym czasie 
znacznie więcej ładunków i znacznie szybciej.

I  rzeczywiście, niektóre serie wagonów towaro­
wych przebiegają do 100.000 km w ciągu roku Wa­
gon tak eksploatowany wymaga zwiększonego nad­
zoru i opieki, jeżeli ma bezpieczne praicować.

Dotychczas obowiązujący na PKP cykl napraw 
wagonów towarowych przewidywał naprawę głów­
ną co 12 lat, naprawę średnią co 6 lat i rewizję 
okresową co 3 lata. Wynikało stąd m. in., że 
niektóre wagony przebiegały 300.000 km między 
dwiema kolejnymi naprawami okresowymi. Stan 
taki był nie do utrzymania.

Wprawdzie przepisy nasze przewidywały jeszcze 
przeprowadzanie rewizji mażnic i hamulców zespo­
lonych ća l '/2 roku, nakład pracy jednak był za 
mały, aby mógł znaczniej wpłynąć na utrzymanie 
wagonów towarowych.

W międzyczasie na kolejach radzieckich stoso­
wano od dłuższego czasu następujący cykl napraw:

W a g o n y
Rodzaj napraw y z belką 

środkową
bez be lk i 
środkowej

główna co 8 la t co 6 la t

średnia co 4 la ta co 3 la ta

rew izja  okresowa co rok co rok

rew izja  m ażnic i ham ulców co 6 mieś. co 6 m ieś.

Nasze wagony odpowiadają wagonom radzieckim 
bez belki środkowej, a więc, gdyby do nich zasto­
sowano przepisy radzieckie, należałoby wykonać 
rewizję okresową co rok i przyjąć 6-letni cykl na­
praw.

Na kolejach znów NRD od dłuższego czasu wy­
konywa się roczną rewizję okresową.

Opierając się więc na doświadczeniach kolei ra­
dzieckich oraz własnych, utrzymanie dotychczaso-
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wego cyklu napraw wagonów stało się niemożliwe 
i należałoby przystąpić do przepracowania tego za­
gadnienia. Wyhikiem tego jest już wyprowadzony 
nowy cykl napraw wagonów towarowych, który 
przewiduje wykonywanie naprawy głównej co 3 
lat, naprawy średniej co 4 lata i rewizji okresowej 
co rok. Biorąc pod uwagę, że rewizję okresową 
wykonuje się co rok, odstąpiono od przeprowadze­
nia rewizji mażnic i hamulców między naprawami 
okresowymi. Poglądowo nowy cykl napraw w po­
równaniu z dotychczasowym wygląda następująco:
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Rys. 1. D a w ny  c y k l na p ra w y  w agonów
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Rys. 2. N o w y  c y k l na p ra w y  w agonów

Ponieważ rewizję okresową wykonywać się bę­
dzie teraz co rok zamiast co 3 lata, zakres naprawy 
może być mniejszy i powinien się ograniczać wła­
ściwie tylko do badania i naprawy podwozia, zde­
rzaków, urządzenia ciągowego i hamulców, a re­
wizję nadwozia tylko w nieznacznym zakresie.

Zmiana cyklu będzie miała ogromny i wprost 
decydujący wpływ na stan naszych wagonów to­
warowych. Na początku naprawy okresowe będą 
wymagać jeszcze większego nakładu pracy, z bie­
giem czasu jednak stan wagonów tak się poprawi, 
że nakład na naprawy okresowe się zmniejszy. 
Wprowadzenie rocznej rewizji okresowej powinno 
się dodatnio odbić na ogólnym stanie wagonów 
i zmniejszyć ilość wagonów, wyłączonych co dzień 
do naprawy bieżącej, jak również ilość zagrzań 
czopów, zerwań sprzęgów i cięgieł oraz innych 
uszkodzeń.

Całkowite przejście na nowy cyk.i napraw wy­
maga kilku lat. Gdyby się chciało rewizję roczną 
zastosować od razu do wszystkich wagonów, wów­
czas w r. 1953 trzeba byłoby wstawić do rewizji 
rocznej wagony, które miały ostatnią naprawę 
okresową w roku 1952, 1951 i 1950, gdyż dotych­
czas obowiązywał 3-letni okres między kolejnymi 
naprawami okresowymi. Nasze warsztaty pomocni­
cze, tylko bowiem warsztaty pomocnicze będą wy­
konywać roczną rewizję okresową wagonów towa­
rowych, nie są przygotowane do tak gwałtownego 
zwiększenia swej wydajności i prawie trzykrotne­
go zwiększenia swej przepustowości. Wobec tego 
powstaje konieczność rozłożenia przejścia na nowy 
cykl napraw na kilka lat.

Ponieważ roczna rewizja okresowa ze względu 
na mniejszy zakres pracy wymagałaby mniejszej

ilości pracogodzin niż dotychczasowa rewizja trzy­
letnia, zwiększenie warsztatów pomocniczych pod 
tym względem będzie stosunkowo łatwe do opano­
wania, tym bardziej, że stopniowo, w miarę objęcia 
coraz to większych ilości wagonów rewizją roczna, 
odpadnie specjalna rewizja mażnic i hamulców 
i zwolnionych wskutek tego pracowników można 
będzie przenieść do wykonywania rocznych rewizji 
okresowych.

Znacznie trudniej przedstawia się sprawa prze­
pustowości warsztatów. Postój w naprawie przy 
rewizji rocznej nie zmniejszy się w tym samym 
stosunku, co ilość pracogodzin. Decydującym czyn­
nikiem jest tu czas, potrzebny do wyschnięcia far­
by na wagonach. Przeprowadza się już starania 
w celu otrzymania farb szybkoschnących. Zwięk­
szenie przepustowości warsztatów pomocniczych 
staje się wobec tego zagadnieniem poważnym, je­
dnak w naszych warunkach zupełnie rozwiązal­
nym.

Przepustowość naszych warsztatów pomocni­
czych zwiększyć można przede wszystkim przez 
wprowadzenie drugiej zmiany. Powinno to nastą­
pić w jak najkrótszym czasie wszędzie tam, gdzie 
naprawy wykonuje się pod dachem i jest możność 
przyjmowania pracowników. Wprawdzie nasze po­
mieszczenia na ogół nie są przygotowane do wpro­
wadzenia drugiej zmiany, brak jest bowiem prze­
de wszystkim odpowiedniego i wystarczającego 
oświetlenia elektrycznego, sprawę tę jednak przy 
właściwym zrozumieniu miarodajnych czynników 
powinno się szybko rozwiązać, tym bardziej, że 
chodzi tu o znikome wprost inwestycje.

Dalszym czynnikiem, który decydująco wpłynie 
na zwiększenie naszej przepustowości, jest urucho­
mienie nowych warsztatów pomocniczych wszędzie, 
gdzie istnieją odpowiednie warunki ' techniczne 
i lokalowe oraz możność przyjmowania pracowni­
ków. Mam na myśli wszystkie, dotychczas tylko 
częściowo lub w ogóle nie wykorzystane budynki 
parowozowni czynnych i nieczynnych. A jest ich 
dużo, bardzo dużo, trzeba tylko dobrej chęci i tro­
chę pracy.

Należy stwierdzić, że wprowadzenie stanu rocz­
nej rewizji okresowej, która bezsprzecznie przy­
niesie poprawę stanu wagonów towarowych, zo­
stała z zadowoleniem przyjęta przez pracowników 
liniowych, służby wagonowej. Pomimo,że zarządze­
nie o nowym cyklu napraw okresowych wagonów 
towarowych ukazało się dopiero na początku stycz- 
nia, już w styczniu wykonano samych rewizji rocz­
nych w sztukach o 30% więcej niż wynosił w sztu­
kach plan rewizji trzyletnich, wykonując prócz te­
go jeszcze rewizje trzyletnie w ilości wynoszącej 
około 50 % pianu za styczeń. W rezultacie wy­
puszczono z warsztatów pomocniczych w styczniu 
br. rewizji rocznych i trzyletnich w sztukach ra­
zem o 80% więcej, niż przewidywał plan rewizji 
trzyletnich w sztukach za styczeń. Umożliwiło to 
całkowite wstrzymanie odroczenia rewizji okreso­
wych., A więc przejście na roczną rewizję okreso­
wą dało już w pierwszym miesiącu bardzo wyraź­
ne i poważne wyniki.

Należy jednak zwrócić jeszcze uwagę na pewien 
ważny szczegół. Rewizja roczna powinna być
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wykonywana sumiennie, przejście na rewizję rocz­
ną nie może posłużyć jako powód do obniżenia ja­
kości napraw. Liczyć jednak można tu na głębokie 
poczucie obowiązków pracowników służby wago­
nowej i na organizację właściwego odbioru wago­
nów z naprawy. Istniejące tu i owdzie niedociąg­
nięcia usunie się łatwo drogą ścisłej współpracy 
pracowników wykonawczych i organów nadzor­
czych.

Nie wolno zapominać, że przejście na nowy cykl 
napraw okresowych wagonów towarowych nakła­
da na warsztaty pomocnicze dodatkowe i bardzo 
poważne obowiązki, które nie zawsze dadzą się 
urzeczywistnić przy obecnej strukturze organiza­
cyjnej służby wagonowej. Komórki wagonowe 
służby wagonowej należy więc poważnie wzmoc­
nić. Nastąpi to drogą jak najszerszego wyodrębnie­
nia komórek służby wagonowej od parowozowni 
i utworzenia z nich samodzielnych wagonowni.

W związku z tym powstała konieczność opraco­
wania nowego regulaminu wagonowni na wzór 
regulaminu parowozowni, który by dał podstawę 
do utworzenia nowych wagonowni i nadałby im 
odpowiednią organizację. Taki regulamin już zo­
stał zatwierdzony i obecnie przystępuje się do 
wprowadzenia go w życie. Regulamin przewiduje 
wagonownie trzech klas, tj. klasy pierwszej, dru­
giej i trzeciej, w celu umożliwienia utworzenia sa­
modzielnych wagonowni nawet o stosunkowo ma­
łym zakresie pracy. Regulamin przewiduje podział 
wagonowni na szereg komórek wewnętrznych, 
sekcji i oddziałów, tak że pod względem organiza­
cyjnym istnieje teraz podstawa do postawienia 
służby wagonowej na odpowiednim poziomie.

Co nam daje wyodrębnienie służby wagonowej 
na linii? Przede wszystkim wzmocnienie pionu 
służby wagonowej, następnie skoncentrowanie się

samodzielnych jednostek kolejowych wyłącznie na 
sprawach dotyczących utrzymania i naprawy ta­
boru wagonowego. Możemy Sobie jasno powiedzieć, 
że naczelnik parowozowni, a zwłaszcza naczelnik 
parowozowni większej oraz jego zastępca, przy 
obecnie silnym zapotrzebowaniu parowozów 
i wzmożonym ruchu z konieczności całą swą uwa­
gę poświęcał parowozom i trakcji, uważając nawet 
czasami sprawy wagonowe, jako kulę u swych nóg, 
która wielokrotnie nie pozwalała mu całkowicie 
skoncentrować się na zagadnieniach trakcyjnych. 
A tymczasem zagadnienie służby wagonowej i jej 
potrzeby z dnia na dzień wzrastały i wymagały 
stałego i zdecydowanego kierownictwa. Wprowa­
dzenie rewizji rocznej wagonów jest ściśle związa­
ne z wyodrębnieniem wagonowni i może być po­
myślnie oraz całkowicie rozwiązane tylko w opar­
ciu o nowy regulamin wagonowni.

W międzyczasie w oparciu o nowy regulamin 
utworzono już lub jest w załatwieniu otwarcie kil­
kunastu samodzielnych wagonowni. Jest to jednak 
dopiero początek całej akcji.

Równolegle z otwarciem wagonowni poszło wy­
posażenie ich oddziałów napraw wagonów w odpo­
wiednie urządzenia i obrabiarki. Wpływają wnio­
ski dalsze o rozszerzenie i rozbudowę tych oddzia­
łów lub też wykorzystanie istniejących drogą 
wprowadzenia nieznacznych zmian i małej mecha­
nizacji. Odczuwa się, że służba wagonowa stanęła 
na własnych nogach i myśli o wykonaniu zadań, 
jakie na niej ciążą. Dlatego też można śmiało po­
wiedzieć, że dzięki nowej organizacji i ofiarnej 
współpracy pracowników służby wagonowej na 
wszystkich szczeblach da się w przewidzianym 
czasie opanować trudne zagadnienie rocznej rewi­
zji okresowej wagonów towarowych i poprawy 
stanu technicznego taboru wagonowego.

O  u spra irn ien ie  pracy p a ro iro zo irn i
ZYGMUNT KOSIŃSKI 
658.31:625.26:625.282(438)

A r ty k u ł  n in ie js z y  zaw ie ra  k ró tk i opis w y n ik ó w  k o n tro li,  p rzeprow adzone j w  je d ­
n e j z w iększych  pa row ozow n i, k tó re j celem  b y ło  usta len ie  b łędów  i  n iedociągn ięć , 
a następn ie ś rodków  zaradczych d la  usp raw n ie n ia  je j pracy.

Zasadn iczym  obow iązk iem  a d m in is tra c ji pa rozow n i 
jes t wzm ożenie w a lk i o zw iększen ie regu la rnośc i 
b iegu pociągów , pop ra w ie n ie  stanu technicznego 

taboru , w y e lim in o w a n ie  de fek tów , w yko n a n ie  w yzn a ­
czonego p la n u  przeb iegów  dobowych, przyspieszenie 
ob ro tó w  i  pe łne w yko rzys ta n ie  m ocy parow ozów . N ie ­
ste ty, ten  zasadniczy obow iązek n ie  w e w szys tk ich  
pa row ozow n iach  zn a jd u je  na leżyte  zrozum ien ie .

P rzeprow adzona w  m iesiącu s tyczn iu  1953 r. w  p a ­
row ozo w n i B rochów , D O K P  W ro c ła w  k o n tro la  D e pa r­
tam en tu  M echanicznego M K  s tw ie rd z iła , że a d m in i­
s tra c ja  te j pa row ozow n i n ie  zastosowała się do po le ­
ceń M in is te rs tw a  K o le i, w s k u te k  czego p rzygo tow an ie  
pa row ozow n i oraz p ra c o w n ik ó w  ta m  z a tru d n io n ych  do 
zw iększonych zadań p rzew ozow ych k o le i pozostaw ia 
w ie le  do życzenia.

O R G A N IZ A C J A  P A R O W O Z O W N I 

Zarządzenie M in is tra  K o le i N r  287 z d n ia  22.IX  
1952 r. o n o w ym  re g u la m in ie  pa row ozow n i K P  zostało 
przez k ie ro w n ic tw o  pa row ozow n i w prow adzone w  ży ­
cie dopiero z dn iem  1 styczn ia  1953 r. i  to  ty lk o  fo r ­
m aln ie . W  rzeczyw istośc i je d n a k  stanow iska, usta lone 
n o w ym  schem atem  o rg an izacy jnym  pa row ozow n i, albo 
n ie  są dotychczas w  ogóle obsadzone, albo też obsa­
dzone n ieo dpo w iedn im i kan dyd a tam i.

D o tyczy to  zwłaszcza p ra co w n ikó w , do k tó ry c h  obo­
w ią zkó w  na leży bezpośrednie k ie ro w a n ie  i  nadzoro­
w an ie  p ra cy  poszczególnych kom ó rek  a d m in is tra c y jn o - 
techn icznych  pa row ozow n i, ja k  rów n ie ż  p rzyna leżnych  
do ich  p ion ów  kom ó rek  us ługow ych  pa row ozow n i.

Jest rzeczą zrozum ia łą , że b ra k  w ła śc iw e j obsady 
w  kom órce, m a jące j podstaw ow e znaczenie d la  p ra cy
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parow ozow n i, od b ija  się u jem n ie  na w y n ik a c h  i  w y ­
da jności p ra cy  w szys tk ich  kom órek  pa row ozow ni. Od­
b i ja  się to  rów n ież  u je m n ie  na postaw ie i  zdyscyp lino ­
w a n iu  w szys tk ich  bez w y ją tk u  p ra cow n ikó w .

P op raw a p ra cy  każdej pa row ozow n i po w in na  być 
zapoczątkowana w ła śc iw ą  i  s ta łą  obsadą w szys tk ich  
s tanow isk  w e d łu g  u k ła d u  nowego schem atu o rgan iza­
cy jnego oraz w y ra ź n y m  podzia łem  p ra cy  i  odpow ie­
dzia lności poszczególnych p ra c o w n ik ó w  w szys tk ich  k o ­
m órek  pa row ozow ni.

T rudn ośc i zw iązane z doborem  w ła śc iw e j obsady ko ­
m óre k  fu n k c jo n a ln y c h  pa row ozow n i p o w in n y  być 
usun ię te  w  okresie  w ystępującego jeszcze n iedoboru  
s ił techn icznych  przede w szys tk im  przez w ysu w an ie  
w yró żn ia ją cych  się w  p ra cy  rze m ie ś ln ikó w  i  ro b o tn i­
ków . P raca bow iem  na s tanow isku  a d m in is tra c y jn o - 
gospodarczym  n ie  zawsze w ym aga p rzyg o tow an ia  tech­
nicznego.

N a tom ias t pow ie rzen ie  jednem u p ra c o w n ik o w i k ie ­
ro w n ic tw a  dw óch kom órek  ( ja k  to  s tw ie rdzone zostało 
w  om aw iane j pa row ozow n i) może spowodować ch ro ­
niczne zan iedbanie w ła śc iw ych  p rac danych kom órek, 
z w yraźną  p rz y  ty m  szkodą d la  całości sp ra w  należą­
cych do obow iązków  tych  kom órek.

N ie  je s t to  b y n a jm n ie j p rzypadek odosobniony. Już 
bo w iem  w  s ie rp n iu  ro k u  ub iegłego M in is te r  K o le i, bę­
dąc na in sp e kc ji w  te j sam ej pa row ozow n i, z w ró c ił 
uw agę na szereg n iedociągnięć, a zwłaszcza na b ra k  
w ła śc iw ych  w a ru n k ó w  w yp oczyn ku  po p ra cy  d la  d ru ­
żyn  parow ozow ych. N ieste ty , ja k  s tw ie rdzono  w  stycz­
n iu  rb ., an i D O K P , an i RM O , a na w e t k ie ro w n ic tw o  
pa row ozow n i n ic  w  ty m  k ie ru n k u  n ie  z ro b iły .

Personel b iu ro w y , za ję ty  za ła tw ia n iem  sp raw  z ok re ­
su dz ia łan ia  poszczególnych kom órek , n ie  je s t na le­
życ ie  w yszko lony. Św iadczy o ty m  np. fa k t, że p ra ­
cow n ik , k tó re m u  pow ie rzone zostało przeprow adzan ie 
dochodzeń w  spraw ach ogó lnych i  tra k c y jn y c h  i  k tó ry  
p ra cu je  na ty m  s tanow isku  od 1946 r., n ie  zna podsta­
w o w ych  postanow ień p ra g m a ty k i s łużbow ej, do tyczą­
cych odpow iedzia lności po rządkow e j i  dyscyp lin a rn e j 
p ra cow n ikó w . N ie  zna on rów n ież  na w e t w  ogólnych 
zarysach p rzep isów  o postępow aniu  d y s c y p lin a rn y m  
na P K P  oraz p rzep isów  dotyczących sposobu p ro w a ­
dzen ia  dochodźeń s łużbow ych przez organa ko le jow e, 
ja k  rów n ie ż  zasadniczych d la  jego p ra cy  przepisów , 
reg u lu ją cych  stosunek p ra cy  p ra c o w n ik ó w  o cha ra k te ­
rze p ry w a tn o -p ra w n y m  itp .

O d w u k ro tn y m  zno w e lizow an iu  p ra g m a ty k i w  1949 
i  1950 r., a zwłaszcza w  części dotyczącej postępowa­
n ia  w  spraw ach dyscyp lin a rn ych  p ra cow n ikó w , ten 
p ra c o w n ik  rów n ież  n ic  n ie  w iedz ia ł.

M ożna stąd w ysunąć w niosek, że p ra co w n icy  om a­
w ia n e j pa row ozow n i n ie  są zazna jom ien i z b ieżącym i 
zm ianam i dotyczących ich  bezpośrednio przep isów  i  że 
ic h  pracą k ie ro w n ic tw o  pa row ozow n i za m ało  się in te ­
resu je.

Dochodzenia służbowe, przeprow adzane przez ta k ic h  
p ra cow n ikó w , n ie  w p ły w a ją , oczyw iście, budu jąco  na 
załogę pa row ozow n i i  pow odu ją  roz luźn ien ie  d y s c y p li­
n y  pracy.

R O Z L U Ź N IE N IE  D Y S C Y P L IN Y  P R A C Y

F ak tem  bezspornym  jest, że aw a ria  parow ozów  
w  drodze i  opóźnien ia pociągów  zdarza ją  się na jczę­
ście j tam , gdzie w ys tęp u je  z ja w isko  roz luźn ien ia  d y ­

scyp liny . Podczas os ta tn ich  św ią t n ie  zg łos iło  się w  pa­
row ozo w n i do sw o ich  zajęć k i lk u  m aszyn is tów  i  po­
m ocn ikó w  oraz ro b o tn ik ó w  za tru d n io n ych  w  s k ła d n i­
cy w ęg la  i  k i lk u  czyśc ic ie li wagonów .

Pociągnęło to  za sobą, oczyw iście, trudn ośc i ruch o ­
we. W ysta rczy ło  bow iem , aby n ie  p rz y b y ł do s łużby 
jeden ty lk o  p ra co w n ik , np. pom ocn ik  m aszyn isty , aby 
ju ż  k ilk a s e t lu d z i od jecha ło  ze s ta c ji z k ilk u n a s to  lu b  
k ilkudz ies ięc io  m in u to w y m  opóźnieniem . In n y  znów  
pom ocn ik  m aszyn is ty  św iadom ie opóźn ił p lanow e w y j­
ście pociągu ze s tac ji.

Z da rza ją  się na w e t p rzyp a d k i, że w y s y ła  się samo­
chód, aby szukać p ra c o w n ik ó w  d ru żyn  parow ozow ych  
po domach. Są tam  bo w iem  m aszyniści, k tó rz y  n ie  
ty lk o  lu b ią  spóźniać się do p ra cy  lu b  opuszczać za ję­
cia, a le  i  n ie  troszczą się zupe łn ie  o sw o je  parow ozy.

W  oddziale n a p ra w y  pa row ozów  znów  w a rsz ta t sprę­
żarek ha m u lcow ych  pozostaje bez op iek i. I  tu  p rz y ­
k ła d ó w  roz luźn ien ia  d yscyp lin y  oraz n iedociągn ięć 
w  p ra cy  m ożnaby p rzytoczyć bardzo w ie le .

To, cośm y tu  w yże j pow iedz ie li, odnosi się n ie w ą t­
p l iw ie  do w ie lu  pa row ozow n i na te ren ie  całego k ra ju .  
I  d la tego je s t rzeczą p ierw szorzędne j w a g i ty m  w szyst­
k im  niedociągn ięciom , os łab ia jącym  dyscyp linę  i  o b n i­
ża jącym  sprawność p racy, w ypow iedz ieć ostrą  w a lkę .

A d m in is tra c ja  pa row ozow n i w spó ln ie  z organ izac ją  
p a r ty jn ą  i  zw iązkow ą p o w in n a  na tychm ia s t p rzys tąp ić  
do w a lk i o podn iesien ie  poziom u p ra cy  i  dyscyp lin y  
d ru żyn  parow ozow ych, d ru żyn  w a rsz ta to w ych  i  pozo­
s ta łych  p ra cow n ikó w . Przede w szys tk im  na leży za­
zna jom ić  załogę pa row ozow n i z zadan iam i p la n u  rocz­
nego, przenosząc jego założenia na d ru żyn y  i  zespoły 
robocze. N a naradach w y tw ó rczych  pow in no  się pod­
dawać do k ła dne j ana liz ie  podstaw ow e n iedociągn ięc ia  
w  pracy.

Rada Z ak ła do w a  po w in na  energ iczn ie  zająć się spra­
w ą  ja k  na jw iększego upow szechn ien ia  doświadczeń 
p rzodu jących  m aszyn istów . W ykorzys tać  trzeba w  pe ł­
n i w szys tk ie  kam pan ie  zobow iązaniow e d la  zm ob ilizo ­
w a n ia  za łog i do w a lk i o popraw ę w ska źn ikó w  w y d a j­
ności i  jedności pracy.

P rzys tąp ić  na leży rów n ież  do in tensyw nego szkolen ia 
w ew nątrzzakładow ego, aby tą  drogą podnieść k w a li­
f ik a c je  zawodowe ro b o tn ik ó w  w a rsz ta to w ych  i  szyb­
c ie j w ciągnąć do p ro d u k c ji m łodzież p rz y ję tą  do p ra ­
cy po ukończen iu  szkół. D ru ż y n o w i i  p rzodow n icy  
p ra cy  p o w in n i ja k  na jszyb c ie j zająć się szkolen iem  
n ie w y k w a lif ik o w a n y c h  ro b o tn ikó w , k tó rz y  po w yszko­
le n iu  n ie w ą tp liw ie  staną się d o b ry m i i  pożytecznym i 
p ra c o w n ik a m i P K P .

Nad podn ies ien iem  k w a lif ik a c ji  m aszyn is tów  i  ich  
pom ocn ików  p o w in ie n  czuwać na cze ln ik  pa row ozow n i 
w spó ln ie  z in s tru k to ra m i, k tó rz y  n ie  p o w in n i og ran i­
czać się ty lk o  do okresow ych pouczań, lecz w  m ia rę  
po trzeby  dz ie lić  się sw ym i dośw iadczeniam i, w skazu­
ją c  jednocześnie ra c jon a ln e  sposoby obs ług i pa len iska  
i  parow ozu.

Prócz tego in s tru k to r  zobow iązany je s t zaznajam iać 
pod leg łe  m u  d ru ż y n y  z p rzo d u ją cym i m etodam i ko n ­
serw acji, sm arow an ia  trą cych  się części i  n a jw ła ś c iw ­
szego w yko rzys ta n ia  s iły  pociągow ej parow ozu. Jed­
n y m  słowem , in s tru k to r  s łużby m echan iczne j je s t 
w sp ó łodpow iedz ia lny  z na cze ln ik iem  pa row ozow n i za 
w yszko len ie  d ru żyn  parow ozow ych  i  na le ży ty  stan 
techn iczny parow ozów .
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CZĘSTE A W A R IE  P A R O W O ZÓ W
M u s im y  sobie w yra źn ie  pow iedzieć, że stan tech ­

n iczny  znacznej ilo śc i pa row ozów  w  pa row ozow n i 
w  B rochow ie  je s t n iezadow ala jący. Św iadczą o ty m  
liczne  p rz y p a d k i psucia się pa row ozów  w  drodze, co 
pow odu je  w yco fa n ie  parow ozów  z ru ch u  i  spadek re ­
gu la rnośc i b iegu pociągów.

N a jedne j z na rad  p rzodu jący  m aszynista pa row o­
zow n i Bydgoszcz, W o jc iech  Czapczyk, pow iedz ia ł: „M a ­
szynista, k tó ry  n ie  dba o parow óz i  dopuszcza w sku te k  
n ied ba ls tw a  do a w a rii, jes t ty lk o  „k ie p s k im  fu rm a ­
nem “ . I  th k ic h  w łaśn ie  „k ie p s k ic h  fu rm a n ó w “ , n ie ­
s te ty , w  k o n tro lo w a n e j pa row ozow n i znaleziono co 
n a jm n ie j k ilk u n a s tu .

K o m is ja  D e pa rtam en tu  Mechanicznego, przeg ląda jąc 
ks iążkę ra p o rtó w  ja zdy  om aw iane j pa row ozow n i za 
m iesiąc g rudz ień  1952 r., zna laz ła  ta m  k ilk a  m e ldu n ­
k ó w  o aw ariach. D rużyna  pewnego parow ozu se rii 
T y  45 dopuściła się w y to p ie n ia  p a n w i osi napędnej. 
W sku tek  niedostatecznego nadzo ru  za łog i nad stanem  
techn icznym  innego parow ozu se rii T y  2 przedosta­
w a ła  się do przegrzewacza woda, na ścianach r u r  
osadzał się kam ień  i  w  następstw ie  p rze p a la ły  się ich  
śc iank i.

T yp o w ym  p rzyk ład em  b ra k u  poczucia odpow iedz ia l­
ności za w a rsz ta t p ra cy  je s t m aszyn ista  i  jego pom oc­
n ik  jednego z parow ozów  se rii T y  45. W yjeżdża jąc 
w  drogę, n ie  s k o n tro lo w a li on i s tanu parow ozu, i  n ie  
z w ró c ili uw ag i, że k l in  osiow y b y ł na dm ie rn ie  opusz­
czony, co spowodow ało zerw an ie  drąga w ięzarowego. 
Za ka rę  d rużyna  ta  pow ędrow a ła  na m iesiąc do p racy 
W w arsztacie .

P rzyp a d kó w  ta k ic h  m ożna podać w ie le . D ru ż y n y  pa­
row ozow e p o w in n y  pam iętać, żę zapew nienie n ieża- 
w odne j p ra cy  parow ozu, to  na leżyta  eksp loatac ja , t r o ­
ska o parow óz i  w y k o n y w a n ie  d ro bn ych  n a p ra w  zapo­
b iegaw czych we w ła sn ym  zakresie.

O bow iązk iem  a d m in is tra c ji je s t u m o ż liw ie n ie  d ru ­
żynom  w y k o n y w a n ia  sw ych zadań przez zachowanie 
zasady tu rn u so w e j ja zd y  na sw ych parowozach.

R ów nież poważne są zadan ia i  obow iązk i starszych 
m aszyn istów , k tó rz y  p o w in n i być  w  p e łn i odpow ie­
d z ia ln i za stan parow ozu, jego pracę i  za fachow e w y ­
szkolen ie obsług i. Is tn ie je  je d n a k  jeszcze pewna ilość 
d ru żyn  parow ozow ych  i  st. m aszyn istów , k tó rz y  n ie  
po g łęb ia ją  sw ych  k w a lif ik a c ji  fachow ych  i  n ie  w y w ią ­
zu ją  się na leżycie  z obow iązków . D ru żyno m  ty m  a d m i­
n is tra c ja  po w in na  pomóc, otaczając ic h  op ieką p rzo ­
du jących  m aszyn istów , in s tru k to ró w  i  ko n tro le ró w .

P raca in s tru k to ró w  s łużby m echan iczne j w  w y m ie ­
n ion e j pa row ozow n i na ogół je s t bardzo słaba i  je s t 
u k ład ana  od p rzyp ad ku  do- p rzypadku . S prawozdań 
okresow ych z p ra cy  in s tru k to ró w  w  te ren ie  na ogół 
pa row ozow n ia  ta  w  ogóle n ie  posiada.

N iedba ls tw o  obs ług i i  z ła  konserw acja  pa row ozów  —  
oto jedna  z p rzyczyn  opóźnień b iegu pociągów , ale b y ­
n a jm n ie j n ie  jedyna.

Pow odem  liczn ych  n iep lan ow ych  pos to jów  na stac­
ja ch  i w yd łuże n ia  czasów ja zd y  je s t rów n ież  n iedo­
stateczna jakość napraw .

Z Ł A  JA K O Ś Ć  N A P R A W
S tan techn iczny parow ozu zależy przede w szys tk im  

od jego gospodarza, t j .  od d ru ż y n y  parow ozow ej. 
'W ie lk ie  znaczenie posiada rów n ież  jakość napraw . So­
lid n a  i  dok ładn ie  przeprow adzona na p ra w a  pozw ala

załodze e lim in ow ać  n a p ra w y  bieżące m iędzy p rzeg lą ­
dam i okresow ym i, uzysk iw ać oszczędności w ęg la  
i  sm arów , jeździć be zaw ary jn ie , p lanow o  prow adz ić  
pociągi.

W arszta tow cy om aw iane j pa row ozow n i n ie  speł­
n ia ją  je d n a k  tych  w a ru n k ó w  i  dlatego też m. in . na ­
gm inn ie  p o w ta rza ły  . się w  ub. ro k u  p rzyp a d k i, że 
parow óz w ychodzący z n a p ra w y  bieżącej w ra c a ł do 
n ie j na d ru g i dzień. A d m in is tra c ja  pa row ozow n i po 
p ro s tu  w y s y ła ła  d ru ż y n y  z n iezd a tn ym i do ru c h u  pa­
row ozam i na p u n k t k o n tro ln y , co pow odow ało  opóź­
n ie n ia  pociągów  i  d e fe k ty  w  drodze. I  ta k  np. na je d ­
n y m  z pa row ozów  se rii T y  45 zde fek tow a ły  sm oczki 
i  w  czasie od 6.XII.1952 r. do 12.1.1953 r . napraw ę ich  
zapisano aż 9 razy. W idać z tego, że p rzo d o w n ik  rze­
m ie ś ln ik ó w  prow adzący te  ro b o ty  w y k o n a ł je  szybko, 
ale pow ie rzchow nie , by le  zbyć i  że k o n tro li w  te j pa­
row ozo w n i w  ogóle n ie  ma.

W  w ie lu  parow ozach pow tarza  się często w y ta ­
p ia n ie  p a n w i ko rb ow odo w ych  i  osiowych. P rzyczyna 
leży, ja k  stw ie rdzono, w  n ie w ła śc iw ym  za lew an iu  pa n ­
w i stopem  łożyskow ym , ja k  rów n ie ż  ic h  pasow aniu. 
Z a lew anie  p a n w i odbyw a się na „o k o “ , a in s tru k c je , 
om aw ia jące procesy technolog iczne za lew an ia  p a n w i 
s topam i cyn o w ym i i  bezcynow ym i (zastępczym i), ad m ir 
n is tra c ja  pa row ozow n i p rzechow u je  u  siebie w  b iu rk u  
zam iast ją  przekazać do w a rsz ta tu  i  rozprow adzić.

P ra w d z iw ą  p lagą s ta ły  się, zwłaszcza m iędzypocią - 
gowe n a p ra w y  bieżące d la  usun ięc ia  d ro bn ych  uste­
rek, k tó ry c h  m aszyn iści na  ogó ł n ig d y  n ie  zapisu ją. 
I  ta k  m aszyn iści o d s ta w ili do w a rsz ta tu  jadący  pa ro ­
wóz aż 9 r a fy  w  okresie  jednego tygodn ia .

P ra k tyko w a n e  n iem a l powszechnie odstaw ian ie  pa­
row ozów  do w a rsz ta tu  d la  usun ięc ia  d ro bn ych  uste rek 
od b ija ło  się z k o le i na przeglądach okresow ych. T rw a ­
ły  one p rzec ię tn ie  po 5— 6 d n i (p rzy  dw óch dn iach  n o r­
m alnego posto ju , od ryw a jąc  pa row ozy od eksp loa tac ji. 
S e tk i pracogodzin zużyw ano na  ten  cel bez pożytku . 
N ie w ą tp liw ie  zaw odziła  także organ izac ja  pracy. P a­
row ozy  n ie  są w yco fyw an e  z ru c h u  do przeg lądów  
okresow ych w e d łu g  opracowanego miesięcznego p lanu . 
Z da rza ją  się p rz y p a d k i ( i to  bardzo częste), że pa ro ­
w ozy są odstaw iane do przeg lądów  okresow ych z t rz y ­
tygo dn iow ym  opóźhieniem .

W  celu p o p ra w ie n ia  stanu technicznego i  cieplnego 
parow ozów  a d m in is tra c ja  pa row ozow n i p rzy  po pa rc iu  
O ddz ia łu  E ksp loa tacy jnego i  W yd z ia łu  M echanicznego 
D y re k c ji pow in na  w p row a dz ić  żelazną dyscyp linę  w  za­
kres ie  w y k o n y w a n ia  p rzeg lądów  okresow ych  części 
i  zespołów parow ozów , w y e lim in o w a ć  tzw . „d z ik ą “  na­
p raw ę  bieżącą oraz podnieść jakość napraw , w y k o n y ­
w anych  w  czasie przeg lądów  okresow ych i  podczas na ­
p ra w  re w izy jn ych .

P ra co w n ikó w  k o n tro li techn iczne j a d m in is tra c ja  pa­
row ozo w n i' i  w y d z ia łu  m echanicznego p o w in na  o to­
czyć szczególną op ieką, u ła tw ić  im  w y ko n yw a n ie  po­
w ie rzonych  zadań, a w  raz ie  kon ieczności dodawać 
pom ocn ików , w ym aga jąc, by  na leżycie czuw a li nad  ja ­
kością nap raw . P ra co w n icy  c i p o w in n i zrozum ieć, że 
on i przede w szys tk im  są w sp ó ło dp ow ied z ia ln i za de­
fe k ty  parow ozów  i  opóźn ien ia pociągów  z w in y  z łe j 
napraw y.

W  W A LC E  O Z M N IE JS Z E N IE  Z U Ż Y C IA  W ĘC-LA

Z m nie jszen ie  zużycia  w ęg la  je s t n ie  ty lk o  zależne od 
stanu technicznego i  cieplnego parow ozu oraz um ie ­
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ję tn ośc i d ru ż y n y  pa row ozow e j. Jest ono rów n ież  i  to 
w  bardzo dużym  s top n iu  zależne od doboru  odpow ied­
n ich  se rii pa row ozów  do rod za ju  w yk o n y w a n e j przez 
n ie  pracy, przede w szys tk im  od pełnego w y k o rz y s ta ­
n ia  m ocy parow ozów , t j .  od w yko n a n ia  parow ozem  
w  c iągu m iesiąca ja k  na jw iększe j p ra cy  w yra żon e j 
w  b ru tto - to n o -k ilo m e tra c h . W  w ożen iu  pociągów  
o pe łn ym  ro zk ła d o w ym  ciężarze, zm n ie jszen iu  do n ie ­
zbędnego m in im u m  przeb iegów  luzem  i  p ra cy  pom oc­
n icze j oraz w  zw iększen iu  p rze c ię tn e j ilośc i, b ru tto -  
to n o -k ilo m e tró w  na parow óz tk w i p rzew ażn ie  ‘źród ło  
zm n ie jszen ia  zużycia  węgla.

Dużą pom ocą w  w y k o n y w a n iu  ty c h  reze rw  pow inno  
być  w spó łzaw odn ic tw o  d ru żyn  pa row ozow ych  o p ro ­
wadzenie pociągów  o pe łn ym  ciężarze oraz o p ro w a ­
dzenie pociągów  c iężk ich  i  p ro d u kcy jn e  w y k o rz y ­
stan ie  parow ozów . O dpow iedzia lne zadania in ic jo w a ­
n ia  w  ty m  zakresie w spó łzaw odn ic tw a  w  oparc iu
0 bogate dośw iadczenia ko le ja rzy  rodz ieck ich  spoczy­
w a na kodm órkach  zw iązkow ych  i  p a r ty jn y c h  oraz na 
a d m in is tra c ji pa row ozow n i i  D O K P . A  je dn ak  a d m in i­
s tra c ja  pa row ozow n i i  D O K P , n ieste ty, zapom ina ją  
często o obow iązkach, ja k ie  na n ich  ciążą.
, Z a czn ijm y  od sk ła d n icy  w ęgla. Ic h  k ie ro w n ic y  zby t 

m ało  dbają, aby zas iek i w iększe m ia ły  um ocnione 
ogrodzenie, a przede w szys tk im  tw a rd e  betonowe pod­
łoże. W sku te k  tego n ied ba ls tw a  w ęg ie l w y s y p u je  się 
z zasieków, a leżąc na go łe j z iem i, szybko krusze je
1 t ra c i swą w a rtość  ka lo ryczną .

Za te uch yb ien ia  m aszyn iśc i słusznie k ry ty k u ją  k ie ­
ro w n ik a  sk ła d n icy  oraz nacze ln ika  pa row ozow n i, k tó ry  
p o w in ie n  nadzorow ać pracę sk ła d n icy  w ęg la  i  usuwać 
n iedociągn ięc ia . S k ła dn ica  w ęg la  w  ciągu ro k u  1952 
p ra cow a ła  chaotycznie i  nieoszczędnie.

Rzadko stosowano w  om aw iane j pa row ozow n i m ie ­
szanki, a w  okresie  le tn im , gdy zasieki pę czn ia ły  od 
n a d m ia ru  różnych  g a tunkó w  i  aso rtym e n tów  węgla, 
a d m in is tra c ja  pa row ozow n i p a trz y ła  obo ję tn ie  na to, 
że ro b o tn ic y  w y d a w a li ty lk o  na jlepsze g a tu n k i węgla. 
N a tom ias t gorszy jakośc iow o w ęg ie l odrzucano, n ie  
troszcząc się o to, że z czasem on zw ie trze je  i  s tra c i 
jeszcze ba rdz ie j na sw e j w a rtośc i.

S k u tk i te j gospodark i na jm o cn ie j odczu li m aszyn i­
ści w  lis topadz ie  i  g ru d n iu  1952 r., k ie d y  w  sk ła d n icy  
pozosta ły ty lk o  gorsze g a tu n k i pa liw a , częstokroć ju ż  
zw ietrza łego. W ówczas zaczęły się coraz częściej po­
w ta rzać  p rz y p a d k i. rob ie n ia  przez m aszyn is tów  p a ry  
na szlaku, co w p ły w a ło  w  w yso k im  s topn iu  u jem n ie  na 
regu larność biegu pociągów .

B ilan s  w yd a jn ośc i p ra cy  pa row ozow n i w  okresie  je d ­
nego ty lk o  czw artego k w a r ta łu  1952 r. p rzedstaw ia  się 
bardzo n ieko rzys tn ie . x

Pod w zględem  ilośc i zde fektow anych  pa row ozów  na 
sz laku pa row ozow n ia  w  B roch ow ie  znalazła się na 
p ie rw szym  m ie jscu  w  sw ej d y re k c ji,  n ie  w y k o n u ją c  
rów n ież, m im o  dużych m ożliw ośc i, nakazanego p lanem  
przecię tnego przebiegu dobowego. P rzepa ły  węgla 
w  ty m  czasie b y ły  z ja w isk ie m  powszednim .

A n a liz u ją c , choćby pow ie rzchow n ie , gospodarkę w ę ­
g lem  w  te j je d n e j pa row ozow n i, m ożna dojść do w n io ­
sku, że bardzo ważne zagadnienie konieczności w y k o ­
rzys tan ia  każdego k ilo g ra m a  w ęg la  zostało przez a d m i­
n is tra c ję  W yd z ia łu  M echanicznego oraz P arow ozow n i 
n ie  ocenione. N asuwa się rów n ie ż  w n iosek, że re fe ­
re n t gospodark i c iep lne j w  W ydz ia le  M echan icznym ,

O ddzia le  E ksp loa ta cy jnym  i  P arow ozow n i zby t m ało 
dba ją  o sp ra w y zw iązane z oszczędnym zużyw an iem  
p a liw a  i  d latego słabo reagu ją  na o b ja w y  jego m arn o ­
traw s tw a .

Z  m arn o tra w s tw e m  w ęg la  trzeba n iezw łoczn ie  skoń­
czyć i  w  ty m  ce lu m iędzy in n y m i na leży z terenem  d y - 
re k c y jn y m  re fe ra t gospodark i c ie p ln e j o p e ra tyw n ie  po­
w iązać. P raco w n icy  tego re fe ra tu , obarczeni przez 
W ydz ia ł M echan iczny ró żn ym i d o d a tko w ym i p ra cam i 
z zakresu t ra k c ji ,  w y k o n u ją  swe w łaśc iw e  obow iązk i 
służbowe ty lk o  po łow iczn ie . Np. w  ogóle n ie  k o n tro ­
lu je  się p ra cy  te renow ych  re fe ra tó w  gospodark i c ie p l­
ne j, a analizę i  obraz s y tu a c ji w  te ren ie  u ra b ia  się 
p ra w ie  w y łączn ie  na podstaw ie  m e ld u n kó w  p iśm ien ­
nych  lu b  te le fon icznych . Bezpośredn i k o n ta k t 
z w ie rzch n ikó w  z re fe ra ta m i kom ó rek  te ren ow ych  ogra­
nicza się je d yn ie  do m n ie jszych  odpraw .

T ak ie  tra k to w a n ie  gospodark i c ie p ln e j przez a d m i­
n is tra c ję  d y re k c ji i pa row ozow n i w p ły w a  n ie w ą tp li­
w ie  u jem n ie  na p ra c o w n ik ó w  bezpośrednio za tru d n io ­
nych  w  re fe ra c ie  gospodark i c iep lne j. K ie ro w n ik  tego 
re fe ra tu  w  om aw iane j pa row ozow n i n ie  pa nu je  nad 
całością zagadnień wchodzących w  zakres jego pracy, 
ogran icza jąc się ty lk o  do zb ie ran ia  danych s ta tys tycz­
nych  o m y c iu  k o tłó w  parow ozow ych oraz do osobiste­
go nadzoru  nad ich  m yciem . Pom im o tego p rz y  p rze­
glądzie  k o tła  i  tend ra  jednego z parow ozów  s tw ie r­
dzono, że stan jego pozastaw ia w ie le  do życzenia.

In s tru k to rz y  oraz na cze ln ik  pa row ozow n i n ie  z w ra ­
ca ją  uw a g i na bezdym ne spa lan ie  w ęgla , ja k  rów n ież  
n ie  in ic ju ją  w  ty m  zakresie w spó łzaw odn ic tw a 
w  opa rc iu  o bogate dośw iadczenia k o le ja rz y  radz iec­
k ich , ja k  to  np. z ro b iła  D y re k c ja  W arszaw ska, w p ro ­
w adza jąc w spó łzaw odn ic tw o  in s tru k to ró w  parow ozo­
w ych  o podnoszenie stanu technicznego parow ozów , 
pełne ich  w yko rzys ta n ie  i  na leżyte  w yszko len ie  d ru ­
żyn parow ozow ych, oceniane w ie lko śc ią  różn icy  m ie r­
n ikow ego zużycia  w ęg la  przez w szys tk ie  parow ozy, 
p rzydz ie lone  danem u in s tru k to ro w i w  stosunku  do 
na joszczędnie j p racującego parow ozu.

S praw a należytego p rze chow yw an ia  w ęg la  w  sk ła d ­
n ic y  i  oszczędnego jego używ an ia  w te d y  zostanie po ­
s taw iona  na na le ży tym  poziom ie, gdy za tę spraw ę 
będą się cżu li od po w ie dz ia ln i zw ie rzch n icy  s łużbow i 
odpow iedn ich  jednostek, gdy troskę  o tę spraw ę p rze ­
ja w ia ć  będą na każdym  k ro k u  organ izac je  p a r ty jn e  
i  zw iązkow e.

N a leży tu  po d kre ś lić  jeszcze bardzo sm u tny  fa k t, 
że k o n tro la  om aw iane j w  n in ie js z y m  a r ty k u le  p a ro ­
w ozow n i, k tó ra  m ia ła  za zadanie w y k ry c ie  b łędów  
i  n iedociągn ięć w szys tk ich  je j kom órek  i  stw orzen ie  
podstaw y do je j usp raw n ien ia , n ie  zna lazła  dostatecz­
nego za in te resow an ia  ze s tro n y  k ie ro w n ic tw a  s łużby 
m echan iczne j D y re k c ji.  K ie ro w n ic tw o  W yd z ia łu  M e­
chanicznego u n ik a ło  w ła ś c iw e j w sp ó łp racy  z kom is ją  
D epa rta m en tu  M echanicznego oraz om aw ian ia  w y n i­
k ó w  k o n tro li i  ś rod ków  usp raw n ia jących , k tó re  b y  
na leża ło  zastosować. P rzy  ta k im  pode jśc iu  części k ie ­
ro w n ic tw a  s łużby m echan iczne j D y re k c ji,  n ic  dz iw ne­
go, że są u  nas pa row ozow n ie  zaniedbane i  źle p ra cu ­
jące.

A  w ięc usp raw n ie n ie  gospodark i parow ozow ej 
D O K P  na leża łoby rozpocząć od uzd row ien ia  p racy k ie ­
ro w n ic tw a  W yd z ia łu  Mechanicznego.
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O dpow iedzialność w  dekrecie  o p rzew ozie  
przesyłek i osób ko le jam i

M g r F R A N C IS Z E K  S W ID E R S K I 

347.763.3:656.22:656.04(438)

W prow adzone w  życie z dn iem  1 m arca  1953 r. now e ko le jo w e  p ra w o  p rzew o­
zowe, dostosowane do po trzeb gospodark i p lan ow e j, s tw arza odpow iedn ie  w a ru n k i 
d la  w y k o n y w a n ia  przez P K P  ich  zadań w  ram ach na rodow ych .

W ychodząc z założenia, że po pu la ryza c ja  zasad nowego p ra w a  przewozowego  
u ła tw i jego stosowanie w  codzienne j p racy  szerokich rzesz p ra c o w n ik ó w  ko le jo w ych  
i  k lie n tó w  ko le i, zam ieszczamy pon iże j om ów ien ie  jednego z zagadnień tego p raw a .

In n e  w ażnie jsze zagadnienia zam ierzam y om aw iać ko le jn o  w  następnych num e­
rach  „P rzeg lą du  K o le jow e go“ .

De k re t o przew ozie p rzesy łek  i  osób k o le ja m i z 24 
g ru dn ia  1952 r  .(Dz. U . N r  4. poz. 7 z 1953 r.) je s t 
rea liza c ją  zadania, polegającego na uporządko­

w a n iu  stanu p raw nego na o d c in ku  przew ozów  i  in ­
nych  czynności, w y k o n y w a n y c h  przez tra n s p o rt k o le ­
jo w y  odpow iedn io  do po trzeb p lan ow e j gospoda ik i 
na rodow e j.

System  odpow iedzia lności w  n o w y m  p ra w ie  p rze ­
w ozow ym  s tan ow i n ie w ą tp liw ie  jedno z n a jw a ż n ie j­
szych zagadnień p ro b le m a ty k i tego p ra w a , a jego 
p ra k tyczn e  e fe k ty  zadecydują o w a lo ra ch  w yko na ne j 

p racy.
O m ów ien ie  poszczególnych k a te g o r ii p rzep isów  z za­

k resu  odpow iedz ia lnośc i w iąże się ze spraw ą roszczeń 
w  ogóle, ja k ie  w y n ik a ć  mogą i  będą z um o w y p rze ­
w ozu lu b  z in n y c h  um ó w  okreś lonych  w  dekrecie, 
gdyż, ja k  w iadom o, roszczenia po w s ta ją  w  p rzyp ad ku  
n ie w yko n a n ia  lu b  n iena leżytego w y k o n a n ia  przez 
s tro n y  w za jem n ych  zobow iązań. W  m yś l de k re tu  
s k u tk i c y w iln e  pow odu ją  rów n ie ż  i  czynności o cha­
ra k te rze  a d m in is tra c y jn y m . T a k  na p rz y k ła d  na pod­
s taw ie  złożonego przez nadawcę p ięc iodn iow ego p lanu  
przewozowego k o le j je s t obow iązana podstaw ić  w a ­
gony bez zam ów ien ia  (art. 36), zaś n ied o trzym an ie  
p la n ó w  p ię c io dn io w ych  przez k tó rą k o lw ie k  ze s tron  
pociąga za sobą sankcje  w  postaci p ien iężnych  k a r  
um ow nych .

W  da lszym  c iągu trzeba  nadm ien ić , że rodza j i  ja ­
kość rosziczeń, k tó re  dopuszcza dekre t, w y p ły w a ją  z no ­
wego c h a ra k te ru  zobow iązań oraz z fu n k c ji um o w y 
przede w s z y s tk im  ja ko  środka zabezpieczającego w y ­
konan ie  p la n u  p rzew ozu i  p rzeprow adzen ie  w  p e łn i 
ro z ra ch u n ku  gospodarczego.

Te w łaśn ie  specyficzne oko liczności sp ra w iły , że 
dz ia ł p rzep isów  odpow iedz ia lnośc i w  dekrecie  został 
zbudow any z m yś lą  zabezpieczenia praw orządnośc i 
w  sposób odpow iada jący  stosunkom  w  dziedzin ie  
tra n s p o rtu  oraz b y  n o rm y  p ra w n e  b y ły  dostosowane 
do po trzeb, k tó ry c h  ocena w iąże się z z a k w a lif ik o w a ­
n iem  tra n s p o rtu  do n iezm ie rn ie  w ażnych  gałęzi p ro ­
d u k c ji w  gospodarce na rodow e j. T y lk o  w  n ie k tó ry c h  
p rzyp ad kach  d e k re t odsyła do p ra w a  cyw ilnego , 
o czym  będzie jeszcze m ow a pon iże j.

Zadan iem  przep isów  d e k re tu  o odpow iedzia lności 
n ie  je s t ochroną sprzecznych in te resów  przew oźn ika  
i  k lie n tó w , b o w ie m  zachodzą one ty lk o  w  system ie k a ­
p ita lis ty c z n y m , k tó ry m  rządzą żyw io ło w e  p ra w a  roz ­
w o ju . W  soc ja lis tyczne j p la n o w e j gospodarce is tn ie je  
w spó łp raca  i  w sp ó łd z ia łan ie  w o k ó ł zadań, p rzyp ad a­

ją cych  do w yko na n ia . P raw o  przew ozow e pow in no  
w ięc s tw arzać i  zapew niać po trzebne w a ru n k i k u  te ­
m u  oraz zabezpieczać ca łk o w ite  w yko n a n ie  zadań 
p rz y  n a jm n ie jszym  zużyc iu  środków  przew ozow ych 
i  p rz y  n a le ży tym  zapew n ien iu  bezpieczeństwa i  h ig ie ­
n y  przewozu. M a  ono też um o ż liw ia ć  lik w id o w a n ie  
w  sposób szybk i, uproszczony i  w  pe łn e j w ysokości 
zaspoka ja jący rzeczyw is te  szkody, poniesione przez 
zaiteresowane s tro n y  w  procesie p ro d u k c ji us ług  tra n s ­
po rto w ych . Tego w ym aga rozrachunek gospodarczy 
i  dobro państw a, a ty m  sam ym  i  jego o b yw a te li.

Pod ty m  w zg lędem  dużą pomocą w  odn ies ien iu  w ła ­
śc iw e j d ro g i i  w  u s ta len iu  k o n k re tn y c h  rozw iązań  m o­
g ły  być p rzep isy  U s ta w y  K o le jo w e j ZSRR, będącej 
p ro d u k te m  d łu g o le tn ich  dośw iadczeń i  p rzodu jące j 
m y ś li socja listycznego tra n s p o rtu  ko le jow ego.

O D P O W IE D Z IA LN O Ś Ć  K O L E I W  Z A K R E S IE  
P R Z E W O Z U  P R Z E S Y Ł E K  T O W A R O W Y C H , 

B A G A Ż O W Y C H  I  E K S P R E S O W Y C H  Z A  IC H  CAŁO ŚĆ 
I  T E R M IN O W Ą  D O S T A W Ę

W  m yś l a rt. 94 k o le j odpow iada za całość p rze sy łk i, 
t j .  zag in ięcie  i  uszkodzenie oraz te rm in o w a  dostawa 
od c h w ili p rz y ję c ia  p rz e s y łk i do p rzow ozu aż do je j 
w ydan ia .

P rzyczyny  zw a ln ia jące  k o le j od te j odpow iedz ia lno­
ści są u ję te  w  dw ie  g rupy. Jedna ob e jm u je  d la  w szys t­
k ic h  p rzyp a d kó w  szkód tzw . p rzyczyn y  ogólne, n ieza­
leżne od przewożonego to w a ru  i  do n ich  zaliczone są: 
w in a  osoby u p ra w n io n e j, zlecenie te j osoby n ie  w y w o ­
łane w in ą  k o le i oraz oko liczności, k tó ry c h  k o le j n ie  
m ogła u n ikn ą ć  an i im  zapobiec. C iężar dow odu po­
w stan ia  tych  oko liczności, ja ko  też zw iązku  p rzyczyno­
wego m iędzy n im i a szkodą, spoczywa na ko le i. W  g ru ­
p ie  p rzyczyn  ogó lnych  n ie  z n a jd u je m y  s iły  wyższe j 
an i w ad  w łasnych  to w a ru . P rzypadek s iły  wyższe j zo­
sta je  zastąpiony s fo rm u łow a n iem  szerszym, ba rdz ie j 
zb liżonym  do życ ia  i  n ie  w ym a ga jącym  kom entarzy , a 
zobow iązu jącym  k o le j do w yka zan ia  się dowodem , że 
niczego n ie  zaniedbała, b y  szkodzie zapobiec.

W ady w łasne  to w a ru  s tw a rza ją  n ie w ą tp liw ie  n ie ­
bezpieczeństwo po w stan ia  szkody w  przew ozie i  tę 
przyczynę  uw zg lę dn ia  się je d n o lic ie  w  g ru p ie  p rz y ­
czyn szczególnych; w  p rzypadku , k tó ry  w iąże pocho­
dzenie szkody z n a tu ra ln y m i w łaśc iw ośc ia m i tow a ru , 
np. w  następstw ie  w ew nę trznego zepsucia, w y c ie k u  
itp .

W  g ru p ie  te j u ję to  poza ty m , w zo rem  in n y c h  ko le i, 
ja k o  niebezpieczeństwo pow stan ia  szkody: przewóz 
w  wagonach n ie k ry ty c h , b ra k  lu b  w a d liw o ść  opako-
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W ania tow a rów , k tó re  ze w zg lędu  na sw o je  w ła śc iw o ­
ści narażone są, w  raz ie  n ieopakow ania , na  zag in ięcie  
lu b  uszkodzenie, w yko n a n ie  czynności za ładow an ia  
lu b  w y ła d o w a n ia  p rz e s y łk i przez nadawcę, bądź od­
b iorcę , fa łszyw e  zadek la row an ie  p rze d m io tó w  w y łą ­
czonych od przew ozu lu b  p rzy jm o w a n ych  w a run kow o , 
nadan ie  p rze dm io tów  p rz y jm o w a n y c h  w a ru n k o w o  bez 
zachow ania  ś rod ków  ostrożności, nadan ie  do p rzew o­
zu żyw ych  zw ie rzą t bez w yznaczenia dozorcy do 
p rzesy łek żyw ych  zw ie rzą t.

Jeże li k o le j ud ow odn i jedną  lu b  k i lk a  w yże j w y ­
m ie n io n ych  oko liczności oraz m ożliw ość pow stan ia  
szkody z tego pow odu, to  ko rzys ta  z dom niem an ia , że 
szkoda pow sta ła  z ty c h  w łaśn ie  p rzyczyn .

W ysokość u b y tk ó w  n a tu ra ln y c h  w  czasie przew ozu 
to w a ró w  k o le ją  n ie  je s t w  dekrec ie  usta lona, n a to ­
m ia s t okreś len ie  ic h  nastąp i w  prezp isach w y k o n a w ­
czych do a rt. 97, co s tw arza  w łaśc iw e  w a ru n k i d la  
bieżącego k o ryg o w a n ia  odnośnych u b y tk ó w  i  wzmoże 
k o n tro lę  nad za n ik a m i w  p rzew ożonych k o le ją  to w a ­
ra ch  zarów no ze s tro n y  ko le i, ja k  i  je j u ży tk o w n ik ó w , 
a to  w łaśn ie  leży  w  in te res ie  gospodark i na rodow e j.

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do p rzep isów  do tychczasow ych 
d e k re t w p row a dza  pe łną  odpow iedzia lność k o le i za 
szkody. W ysokość szkody okreś la  się w e d łu g  rz e czyw i­
ste j w a rto śc i p rze sy łk i. W  raz ie  je j  zag in ięc ia  zaś p rz y  
uszkodzeniu w e d łu g  sum y, o ja k ą  ob n iży ła  się w artość  
p rze sy łk i.

Za podstaw ę do ob liczen ia  w a rto śc i p rz e s y łk i p r z y j­
m u je  się cenę wskazaną w  ra ch u n ku  dostawcy, w  b ra ­
k u  ra c h u n k u  cenę w y n ik a ją c ą  z obow iązującego cen­
n ika , a gdy je j n ie  m a —  w artość  rzeczy tego samego 
ro d za ju  i  g a tu n ku  w  m ie jscu  i  czasie ic h  nadan ia ; 
w reszcie, o ile  n ie  m a m ożności us ta len ia  w a rto śc i 
p rz e s y łk i i  w  ten  sposób, dopuszcza się p ra w o  na da w ­
cy lu b  od b io rcy  p o w o łan ia  na sw ó j koszt rzeczo­
znaw cy.

Dekret zawiera nadto potrzebne dla praktyki posta­
nowienie, ustalające, kiedy wartość opakowania wcho­
dzi do wartości przesyłki, a mianowicie wtedy, gdy nie 
było ono doliczone oddzielnie do ceny.

W ychodząc ze s łusznej zasady w ynag rodzen ia  w ie ­
rzyc ie lo m  pe łn e j pon ies ione j szkody w  przesyłce, de­
k re t n ie  p rz e w id u je  w y p ła ty  przez k o le j zw iększonego 
lu b  zm niejszonego odszkodowania, co poprzedn ie  reg u ­
la m in y  przew ozow e dopuszczały w  p rzyp a d ku  tzw . ra ­
żącego n ied ba ls tw a  i  złego zam ia ru , a lbo je ś li m ia ła  
m ie jsce d e k la ra c ja  w a rtośc i dos taw y oraz w  raz ie  sto­
sow ania spec ja lnych ta r y f  u lgow ych . W  zw iązku  z ty m  
odszkodow aniu  n ie  podlega u tra c o n y  zysk, na tom ia s t 
k o le j zw raca rek la m u ją ce m u  przewoźne i  in ne  pon ie ­
sione koszty, ja k  np. o p ła ty  doda tkow e, koszty  dozor­
cy, czynsz za n a ję ty  w agon itp .

P rz y  to w a ra ch  w y ją tk o w o  cennych, k tó re  o k re ś li ta ­
ry fa , nadanych  do p rzew ozu z zadek la row an iem  ich  
w a rto śc i, .odszkodowanie podlega ob licze n iu  w e d łu g  
zad ek la row ane j sum y, jednakże w  g ran icach  rze czyw i­
s te j w a rto śc i, co k o le j w  każdym  czasie może sp ra w ­
dzić.

O dszkodow anie za zw łokę  w  dostaw ie  oparte  je s t na 
odm ienne j zasadzie. P rz y  przesyłce bagażowej k o le j 
p ła c i za każdy  dz ień z w ło k i 10% przewoźnego, ogółem  
n ie  w ięce j n iż  50% przewoźnego. P rz y  p rzesy łkach  to ­
w a ro w y c h  i  ekspresow ych i  n ieudow odn ione j szkodzie 
p rzypada  do w y p ła ty  jedna  dz ies ią ta  część przew oź­

nego za każdy okres opóźnien ia , odpow iada jący  je dn e j 
dz ies ią te j części te rm in u  dostaw y, n ie  w ięce j n iż  50% 
przewoźnego, zaś p rz y  udow odn ione j szkodzie, odszko­
dow an ie  może być w iększe aż do w ysokości pełnego 
przewoźnego. W  p ra k ty c e  ogran iczen ie odszkodowania 
w  zależności od w y m ia ru  przewoźnego będzie z łago­
dzone w  zw ią zku  z in n y m  przepisem  a rt. 102, k tó ry  
postanaw ia , że. k o le j obow iązana je s t zap łac ić  ponadto 
oddzie lne odszkodowanie, np. za zepsucie p rze sy łk i, 
je ż e li osoba up ra w n io n a  udow odn i, że w s k u te k  p rze ­
kroczen ia  te rm in u  dostaw y na s tąp iła  szkoda w  p rze ­
syłce.

W  zw ią zku  z o m ó w io nym i dotąd p rzep isam i na leży 
jeszcze zw ró c ić  uwagę na treść a rt. 98 i  98 dekre tu , 
gdyż będą one m ia ły  częste zastosowanie i  u ła tw ią  za­
pew ne rozs trzygan ie  sporów . O bow iązu jąca no rm a  
p ra w n a  s ta je  się obecnie zasadą znaną zresztą 
w  orzeczn ictw ie , że k o le j n ie  odpow iada za szkodę po­
w s ta łą  w s k u te k  w idocznych  w ad  wagonu, o ile  na ­
daw ca p rz y ją ł w agon bez zastrzeżeń, na tom ia s t za 
szkody w y n ik łe  w s k u te k  w a d  n iew ido cznych  w agonu 
odpow iada ona, o ile  ta  p rzyczyna  szkody zostanie 
usta lona w  p ro to kó le  s tanu p rze sy łk i. K o le j n ie  odpo­
w ia d a  rów n ie ż  za u b y te k  w a g i p rz e s y łk i za ładow ane j 
przez nadawcę z zad ek la row an iem  w a g i w  liśc ie  p rze ­
w ozow ym , gdy dostarczy p rzesy łkę  w  n ienaruszonym  
w agonie  i  z n ien a ruszo nym i p lom bam i.

O D P O W IE D Z IA LN O Ś Ć  Z IN N Y C H  T Y T U Ł Ó W  
W  Z A K R E S IE  P R Z E W O Z U  P R Z E S Y Ł E K  

T O W A R O W Y C H , B A G A Ż O W Y C H  I  E K S P R E S O W Y C H  
Zgodnie z założeniem  usystem atyzow an ia  nowego 

ko le jow ego p ra w a  przewozowego zebrane zosta ły  
w  a rt. 104 i  105 p rze p isy  m a ło  na ogół znane. O sią­
gn ię to  d z ię k i tem u  w ycze rpu jącą  reg u lac ję  odpow ie­
dz ia lnośc i z u m o w y  przewozu, zwłaszcza, że uw zg lęd ­
n iono  tu  n ie  ty lk o  k o le j, lecz także nadaw cę i  od­
b iorcę^

K o le j opow iada bez w zg lędu  na w in ę  za w yd an ie  
p rz e s y łk i bez za liczen ia  oraz za zagub ien ie  za łączn ików  
do łączonych w  m yś l obow iązu jących  p rzep isów  do do­
ku m e n tó w  przew ozow ych . O dpow iedzia lność k o le i n ie  
je s t ta k  surow a w  p rzyp ad kach  n ie w yko n a n ia  zleceń. 
D e k re t us ta la  m ia now ic ie , że p rze p isy  mogą p rz e w i­
dzieć, k ie d y  zlecenie d la  k o le i n ie  jes t w iążące. M iędzy  
in n y m i w  a rt. 38 ust. 4 zn a jd u je  się w łaśn ie  ta k i w a ­
run ek , w  m y ś l k tó rego  k o le j p o w in n a  na żądanie osoby 
u p ra w n io n e j sp raw dzić  wagę' w agonu lu b  ilość sz tuk  
opakow ane j p rz e s y łk i w agonow ej, je ż e li w a ru n k i eks­
p lo a ta cy jn e  na to pozw a la ją . In n e  p rz y p a d k i odpow ie ­
dz ia lnośc i k o le i w  ty m  zakresie  mogą w chodz ić  w  grę 
ty lk o  wówczas, gdy p rze p isy  to  p rze w id u ją .

Wysokość odszkodowania oblicza się według ogól­
nych przepisów o wynagrodzeniu szkody z tym, że 
przy zaliczeniach nie może ono przekraczać sumy za­
liczenia, a w razie zagubienia załączników sumy, jaką 
kolej musiałaby zapłacić z tytułu całkowitego zaginię­
cia przesyłki, której te dokumenty dotyczą.

N adaw ca obow iązany jest. do odszkodowania. W  ra ­
zie uszkodzenia wagonu, urządzeń ła d u n k o w y c h  i  in ­
nych  urządzeń k o le jo w y c h  oraz do p o k ry c ia  w yp ła co ­
nego przez _kolej osobom trzec im , odszkodow ania i  po­
n ies ionych  kosztów , je s t każda z ty c h  szkód w y n ik ła  
w sk u te k :

w skazań w  dokum encie  p rzew ozow ym  niezgodnych 
z rzeczyw istośc ią  lu b  n ieśc is łych,
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b ra k u , niedostateczności i  n ie p ra w id ło w o śc i d o ku ­
m en tów , w ym aganych  przez p rzep isy  lu b  w s k u te k  
n iezastosow ania się do ty c h  przepisów , chyba że 
zachodzi w in a  ko le i,
nadania przesyłki z widocznymi śladami uszko»- 
dzeń,
nadan ia  p rz e s y łk i bez opakow an ia  lu b  w  opako­
w a n iu  w a d liw y m , 
w a d liw e go  za ładow an ia  p rze sy łk i, 
w y k o n y w a n ia  przez siebie czynności ła du nkow ych .

W ysokość odszkodow ania ob licza  się w e d łu g  ogól­
nych  p rzep isów  o w yn ag rodze n iu  szkody, w  p rzyp ad ­
k u  uszkodzenia w agonu i  urządzeń ła d u n k o w y c h  —  
w e d łu g  cenn ika .

O dpow iedzia lność w  te j m a te r ii obciąża odbiorcę po 
w y d a n iu  m u  lis tu  przewozowego. Chodzi tu  n ie w ą tp li­
w ie  o szkody pow sta łe  w  czasie przew ozu p rz e s y łk i do 
w y s ła n ia  je j ze s ta c ji nadania , k tó ry c h  nadaw ca nie  
p o k ry ł k o le i do c h w ili w y d a n ia  p rze sy łk i. P onadto od­
b io rca  odpow iada w e d łu g  cenn ika  za uszkodzenia w a ­
gonu i  urządzeń ła d u n k o w y c h  w  czasie w y ła d o w a n ia - 
p rze sy łk i.

Z W R O T Y , N A D P Ł A T Y  I  N IE D O B O R Y  Z P R ZE W O ZU
P R Z E S Y Ł E K  T O W A R O W Y C H , B A G A Ż O W Y C H , 

E K S P R E S O W Y C H  I  Z  P R Z E W O Z U  OSOB
D e k re t n a k ła da  na k o le j obow iązek z w ro tu  o p ła t za 

n ie w y k o rz y s ta n y  ca łkow ic ie  lu b  częściowo b ile t, albo 
ró ż n ic y  za w y k o rz y s ta n y  b ile t  w  k la s ie  n iższej. To 
samo do tyczy  p rzesy łek  w yco fa n ych  i  przewozu.

W  p rzyp ad ku , gdy k o le j zastosuje n ie w ła śc iw ie  ta ­
ry fę , lu b  za jdą b łę d y  w  ob licze n iu  kosztów  przew ozu 
przesy łek, na d p ła ta  lu b  n iedobó r pod lega ją  w y ró w n a ­
n iu . K o le j zw raca  w  m ia rę  m ożności u ja w n io n e  nad­
p ła ty  p rzekracza jące  10 z ło tych  na jeden b ile t, bądź 
in n y  do kum e n t przew ozow y. N iedo bó r p o k ry w a  oso­
ba, k tó ra  o p ła c iła  na leżności w y n ik a ją c e  z do kum en tu  
przewozowego.

O D S E T K I I  Z W R O T Y  O D S Z K O D O W A Ń
S um y odszkodowań z ty tu łu  zag in ięcia , p rzekrocze­

n ia  te rm in u  dostaw y, zaliczeń, n a d p ła t i  n iedoborów  
pod lega ją  op rocen tow an iu  w  stosunku sześciu od 'sta. 
W  in n y c h  p rzyp ad kach  m a ją  zastosowanie odse tk i 
ustaw ow e. S um y pon iże j 20 z ło ty c h  od każde j p rze sy ł­
k i  oraz k a ry  um ow ne bez w zg lędu  na wysokość pod­
le ga ją  op rocen tow an iu .

N ies łuszn ie  o trzym ane odszkodowanie na leży zw ró ­
cić  k o le i w ra z  z u s ta w o w ym i odsetkam i z w ło k i.

K A R Y  U M O W N E
S pe c ja lny  c h a ra k te r roszczeń stanow ią  w  dekrecie  

k a ry  p ien iężne, k tó re  m a ją  zabezpieczać dochow anie 
przez s tro n y  zobow iązań, a ty m  sam ym  w yko n a n ie  
zadań p rzew ozow ych  i  s tanow ią  pewnego rod za ju  
e k w iw a le n t odszkodow aw czy w ynag radza jący  pon ie ­
sioną szkodę, a co na jw ażn ie jsze , są w ych ow a w czym  
ś rod k ie m  s łużącym  do zabezpieczenia d y s c y p lin y  p rze ­
w ozow e j.

W  gospodarce soc ja lis tyczne j p ła c i się k a ry  k o le i za 
n ie w yko n a n ie  p la n u  po ds taw ien ia  w agonów  lu b  za 
opóźn ien ie pods taw ien ia  ty c h  w agonów  do za ładow a­
n ia , zaś nadaw cy za n ieza ładow an ie  p lan ow e j masy 
to w a ro w e j.

Do zabezpieczenia szybkiego i pełnego obrotu, wa­
gonów przyczynią się kary obciążające użytkowników 
kolei za przetrzymanie wagonów, niewykorzystanie

w agonów  do g ra n ic  n o rm  ła du nkow ych , odw o łan ie  za­
m ów ion ych  wagonów , zw łokę  w  z a ła tw ie n iu  fo rm a l­
ności w ym aganych  przez przepisy. A na log iczn ie  k o le j 
p łac ić  m a k a rę  za zw łokę  w  p rzyg o to w a n iu  p rz e s y łk i 
do odb ioru .

Z m ia n y  s ta c ji przeznaczenia i  n iew ła śc iw a  d y s try ­
b u c ja  tow a rów , k tó re j s k u tk ie m  są częste w ie lo k ro tn e  
przew ozy, u tru d n ia ją  w yko n a n ie  p la n ó w  przew ozo­
w ych , d la tego też d e k re t w p row adza  k a ry  za narusze­
n ie  p rzep isów  o zakresie  nowego nadan ia  i  spowodo­
w a n ie  zm ia ny  s ta c ji przeznaczenia.

Zanieczyszczenie w agonów  i  te renu, na  k tó ry m  od­
b y w a ją  się czynności ładunkow e, w  dużym  s topn iu  
os łab ia ją  opera tyw ność k o le i oraz zachow anie po rząd­
k u  i  h ig ieny . W  dekrecie  zn a jd u je m y  w ięc  k a ry  obcią­
żające u ż y tk o w n ik ó w  k o le i i  ko le j, o ile  na rusza ją  
odnośne przepisy.

D aw ne o p ła ty  z § 7 R P T  i  § 29 RPO z ty tu łu  za­
m ieszczenia w  dokum encie  p rzew ozow ym  w skazań 
i  ośw iadczeń n iezgodnych z rzeczyw istością , n ieśc i­
s łych  lu b  n iezachow an ia  ostrożności p rze w id z ia nych  
w  przep isach obecnie zos ta ły  w łączone do system u k a r  
um ow nych .

K a ry  um ow ne op łaca ją  rów n ie ż  po d różn i w  raz ie  
na ruszen ia  przep isów  o p rze jeździe  z w a żnym  b ile ­
tem , o przew ozie  bagażu ręcznego i  m a łych  zw ie rzą t 
dom ow ych i  o p rzestrzegan iu  po rząd ku  i  czystości 
w  w agonach oraz pom ieszczeniach s tacy jnych , ja k  
rów n ie ż  na te renach  ko le jo w ych .

D e k re t poda je  k ró tk ą  ch a ra k te ry s ty k ę  k a r  um o w ­
n ych  w  a rt. 108, us ta la jąc , że k a ry  um ow ne n ie  mogą 
być  obniżane an i podwyższane w  drodze u m o w y  i  pod­
lega ją  zapłacie, n ieza leżn ie od obow iązku  uiszczenia 
różn icy  kosztów  przewozu, p o k ry c ia  w sze lk ich  szkód 
w yrządzonych  k o le i oraz n ieza leżn ie od od po w ie dz ia l­
ności k a rn e j. Do k a r  um o w n ych  n ie  stosu je się p rze­
p isów  p ra w a  cyw ilne go  o odszkodow aniu um ow nym .

Zarachow anie , ew idenc ja  i  k o n tro la  k a r  um o w n ych  
podlegać będzie od ręb nym  przepisom , k tó re  w yd a  
M in is te r F inansów  w  po rozum ien iu  z M in is tre m  K o le i.

D e k re t łagodz i ry g o ryzm  k a r  um ow nych , okreś la jąc  
p rzyp a d k i, w  k tó ry c h  s tro n y  n ie  będą p ła c iły  n ie k tó ­
ry c h  k a r  za n ie w yko n a n ie  p la n ó w  przew ozow ych  oraz 
upow ażn ia  M in is tra  K o le i do us ta len ia  za zgodą P re ­
zesa R ady M in is tró w  da lszych p rzyp a d kó w  zw o ln ień  
od ka r.

W ysokość k a r  um o w n ych  usta la  Rada M in is tró w .

D E K R E T  A  P R Z E P IS Y  P R A W A  C Y W ILN E G O

Ja k  ju ż  nadm ien iono, d e k re t ty lk o  w  n ie liczn ych  
p rzypadkach  odsyła- do przep isów  p ra w a  cyw ilnego . 
Poza p rzy toczo nym i ju ż  p rzyp a d ka m i na leży w y m ie n ić  
a rt. 88, k tó ry  postanaw ia , że za śm ierć, uskodzenie 
c ia ła  lu b  w yw o ła n ie  ro z s tro ju  zd ro w ia  podróżnego oraz 
za poniesione w  zw ią zku  z ty m  szkody k o le j odpow ia ­
da w ed ług  przep isów  o odpow iedzia lności za szkodę, 
w yrządzoną p rz y  po s łu g iw a n iu  się m echan icznym i 
ś rod kam i k o m u n ik a c ji, po ruszanym i za pom ocą s ił 
p rzy ro d y . R ów nież a rt. 130 w y ja śn ia , że do um ów  
przew ozu k o le ją  stosu je się p rzep isy  ogólne p ra w a  cy ­
w ilnego , je że li d e k re t n ie  s tan ow i inacze j.

P rzeg ląd przep isów  o odpow iedz ia lnośc i w  dekrecie  
n ie  b y łb y  ko m p le tn y , gdybyśm y n ie  p o ru s z y li jeszcze 
in n y c h  um ów  a n iże li um ow a przewozu.

W  art. 82— 85 zaw arte  są p rzep isy  o w y k o n y w a n iu  
przez k o le j czynności spedycy jnych  i  in n y c h  na pod­
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staw ie  um ó w  zaw ie ranych  w  try b ie  okre ś lo nym  przez 
M in is tra  K o le i. W  dz ia le  odpow iedzia lności n ie  zosta ły  
uw zg lędn ione  roszczenia, w y n ik a ją c e  z ty c h  um ów, 
wobec czego w  ty m  zakresie  będą obow iązyw ać p rze ­
p isy  p ra w a  cyw ilne go  i  w a ru n k i każdorazow o usta lone 
przez um aw ia jące  się s trony.

D O C H O D Z E N IE  RO SZCZEŃ

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do przep isów  dotychczasowych 
w p row a dzo ny  zosta je obow iązek w ycze rpa n ia  postępo­
w a n ia  wstępnego, ja k im  je s t droga re k la m a c ji i  w e­
zw a n ia  do zap ła ty , zan im  poszkodow any uda się do 
a rb itra ż u  lu b  sądu ze sw o ją  p re tensją . —-—

S trona  zobow iązana p o w in n a  rozp a trzyć  roszczenie 
w  ciągu trzech  m iesięcy, p rz y  czym  n ie  m ożna docho­
dzić roszczeń po n iże j p ię c iu  z ło tych  z jednego b ile tu  
lu b  do kum e n tu  przewozowego.

Jeże li w  te rm in ie  trzech  m iesięcy roszczenie n ie  zo­
s tan ie  zaspokojone, a lbo n ie  zostanie rozpatrzone, m oż­
na dochodzić go w  drodze postępow ania arb itrażow ego 
lu b  sądowego.

Należności k o le i pow sta łe  w  zw ią zku  z przewozem  
osób, ich  o p ła ty  za prze jazd, d o p ła ty  k a ry  um ow ne

i inne  op ła ty , są ściągane w  try b ie  specja lnym . K o le j 
dochodzi tego ro d za ju  roszczeń z w y łączen iem  d ro g i 
sądowej na podstaw ie  w ystaw ionego przez d y re k c ję  
nakazu p ła tn iczego, k tó ry  s tan ow i ty tu ł egzekucyjny, 
pod lega jący p rzym usow em u śc iągn ięc iu  w  tryb ie^ egze­
k u c j i a d m in is tra c y jn e j. Jest to  droga szybka i  zapew­
n ia ją ca  skuteczne lik w id o w a n ie  sporów , D la tego też 
p rzyczyn i się ona do odciążenia sądów i  a d m in is tra c ji 
ko le jo w e j od na d m ia ru  d robnych  spraw , n ie  da jących 
n ie je d n o k ro tn ie  oczekiwanego s k u tku , a także do 
zm n ie jszen ia  tzw . be zb ile tow ych  prze jazdów .

Roszczenia z um ów  okreś lonych  w  dekrecie  p rzedaw ­
n ia ją  się z u p ły w e m  ro ku . W ygaśn ięcie roszczeń na ­
s tępu je  z c h w ilą  odebran ia  p rze sy łk i, chyba że zacho­
dz i częściowe zag in ięcie  lu b  uszkodzenie p rze sy łk i, co 
zostanie stw ie rdzone pod o k re ś lo nym i w a ru n k a m i p rzy  
w y d a n iu  p rz e s y łk i lu b  po je j odeb ran iu  w  c iągu 7 dn i, 
a lbo też w c h o d z i'w  grę roszczenie o z w ro t zap łaconych 
sum. D e k re t us ta la  te rm in  2 m iesięcy na zgłoszenie 
roszczeń z ty tu łu  p rzekroczen ia  te rm in u  dostaw y i  6 
m ies ięcy z ty tu łu  n ie w yko rzys ta n ia  b ile tu , w yco fa n ia  
p rz e s y łk i oraz z w ro tu  n a d w y ż k i po w s ta łe j p rz y  l i k w i ­
d a c ji p rze sy łk i.

O  m odelach ko le jo irych
LE O N  W IŚ N IE W S K I

069.4:625.2

A r ty k u ł n in ie js z y  je s t d ru g im  z zapoczą tkow anej w  s tyczn io w ym  num erze naszego 
czasopisma s e rii a r ty k u łó w , pośw ięconych zagadn ien iu  spopu la ryzow an ia  i  udostęp­
n ien ia  m ode la rs tw a  kole jowego, będącego w ażnym  czyn n ik ie m  szkolen ia zaw odo­
wego k a d r ko le jo w ych .

M ode li ko le jo w y c h  roz ró żn ia m y dw a  rodzaje. 
P ie rw szy  z n ich  s tanow ią  m odele w  p e łn ym  s ło­
w a tego znaczeniu. W ykonane są bo w ie m  w  do­

k ła d n e j ska li, a w szys tk ie  szczegóły k o n s tru k c y jn e  
na w e t na jd robn ie jsze , są w  n ich  w ie rn ie  i do k ła dn ie  
odtw orzone. Tego rod za ju  m odele budow ane są w  w a r­
sztatach szkó ł ko le jo w y c h  wyższego typu , w  k o le jo ­
w y c h  p ra cow n ia ch  naukow o-badaw czych  i  w  tp . za­
k ładach  w  celach nauko w ych  i  dośw iadcza lnych.

In s ty tu c je  ta k ie  mogą budow ać tego rod za ju  m odele, 
gdyż rozporządza ją  od po w ie dn im i do tego narzędzia­
m i, o b ra b ia rk a m i i  u rządzeniam i.

D ru g i rod za j na tom ia s t —  to  m odele popu la rne , 
sporządzone przez a m a to rów  en tuz ja s tó w  k o le jn ic tw a . 
N ie  są one ta k  dok ładne  i  p recyzy jne , p rze c iw n ie  są 
znacznie uproszczone, ale w łaśn ie  d z ię k i tem u m ożliw e  
do w yk o n a n ia  stosunkow o p ro s tym i, a przez to  do­
s tęp nym i d la  am a to rów  środkam i. N ie m n ie j je d n a k  
spe łn ia ją  one ca łko w ic ie  swe zadan ia dydaktyczne , 
a d o k ła dn ie  zbudow ane i  s ta ran n ie  w ykończone stano­
w ią  bardzo ładne  i  e fe k to w ne  n a ś la dow n ic tw a  sw ych  
w zorów .

B udow ie  ta k ic h  w łaśn ie  uproszczanych m od e li ko le ­
jo w y c h  poświęcone będą te a r ty k u ły .

W  budow ie  ta k ic h  m od e li p rz y ję te  je s t powszechnie 
stosowanie 3 szerokości to ru , a m ia n o w ic ie : „00“ , „0 “  
i  „1 “ . Szerokość to ru  m odelowego „00“  w yn os i 16,5 m m , 
czy li ska la  jego s tanow i oko ło  1 : 90; szerokość ,,‘0‘, —  
32 m m , c zy li oko ło  1: 45; szerokość „1 “  45 m m , czy li 
oko ło  1 :32.

T abo r i  u rządzenia m odelow e j k o le i sporządzane są 
rów n ie ż  w  s k a li odpow iedn ie j do szerokości to ru . Do 
napędu tego rod za ju  m ode li k o le jo w ych  stosowana je s t 
energ ia  e lek tryczna  w  postaci p rądu  zm iennego je dn o - 
fa low ego o nap ięc iu  przew ażn ie  20 V. U zysk iw an y  
je s t on z sieci ośw ie tle n iow e j za pomocą odpow iedn ie­
go tra n s fo rm a to rka , k tó ry  spe łn ia  jednocześnie ro lę  
na s ta w n ika  regu lu jącego „szybkość“  jazdy.

Spośród w ym ie n io n ych  3 w ie lko śc i na jdogodn ie jsze 
je s t w  naszych w a run kach  stosowanie ro zm ia ru  „0 “  
z p rzyczyn , k tó re  pokró tce  w y ja ś n im y . Otóż budow a 
m od e li k o le i w  rozm iarze „00“  w ym aga bardzo d ro b ­
nych  części, spec ja lnych  m a leń k ich  s iln iczków , tzw . 
„k ro p e lk o w y c h “  żarów ek itp ., w  k tó re  zagran icznych 
m ode la rzy  zaopa tru je  is tn ie ją c y  ta m  spec ja lny  prze­
m ys ł, gdyż sam odzielne ich  w yko na n ie  b y ło b y  z b y t 
tru d n e ’ i  m ozolne. M im o  to  je d n a k  i  ta m te js i m odela­
rze bu d u ją  na jczęście j ko le je  ro zm ia ru  „0 “ . R ozm iar 
bow iem  „1 “ , aczko lw iek  n a jła tw ie js z y  do sam odzielne­
go sporządzania z pow odu sw ej w ie lko śc i, w ym aga 
znów  z tegoż samego pow odu bardzo dużo m ie jsca do 
us ta w ie n ia  m odelu. N a tom ias t ro z m ia r „0 “  jes t ta k i, że 
budow a te j w ie lko śc i m od e li n ie  p rzedstaw ia  spec ja l­
nych  trudnośc i. M ożna prócz tego stosować w  n ich  
z powodzeniem  szereg go tow ych  części, ja k  np.: s il-  
n ic z k i od w yc ie raczek do szyb sam ochodowych, e lek­
trom agnesy dzw onkow e, gn iazdka  i  w ty c z k i rad iow e, 
ż a ró w k i la ta rk o w e  itp .

Poza ty m  całą „k o le j“  zbudow aną w  ty m  rozm iarze 
z powodzeniem  m ożna um ieścić  na dużym  stole. Z  w y -
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żej podanych pow odów  op isyw ać będziem y w  naszych 
a rty k u ła c h  budow ę m od e li k o le i w  ty m  w łaśn ie  roz­
m iarze.

M O D E L  T O R U

B udow ę naszej m in ia tu ro w e j k o le i rozpoczn iem y 
od to ró w . Sporządzać będziem y k o le jn o : szyny, pod­
k ła d y , części z w ro tn ic  i  skrzyżow ań oraz p rz y tw ie r ­
dzać je  do p rzyg o tow anych  w  da lszym  c iągu p racy  
to ro w is k . T a k i porządek b u do w y  m od e li je s t n a j­
w łaśc iw szy, z c h w ilą  bow iem  zbudow an ia  p ie rw sze j 
s iln ik o w e j je d n o s tk i ta b o ru  oraz tra n s fo rm a to rk a - 
n a s ta w n ik a  m am y ju ż  pew ną całość gotow ą do r u ­
chu. U zu p e łn ia m y  ją  ju ż  ty lk o  po ty m  system atycz­
n ie  w yko n a n ie m  da lszych jednos tek  tab o ru , u rzą ­
dzeń rozrządow ych  i  syg n a lizacy jnych  b u d yn kó w  itp .

S zyny sporządzam y z c ie n k ie j g ła d k ie j b lachy, 
uzyskane j np. z n iepogn iec ionych, odpow iedn io  d u ­
żych puszek po konserw ach, odżyw kach  itp . oraz 
z k a w a łk ó w  d ru tu  żelaznego ś redn icy  3 m m .

Pracę tę u ła tw im y  sobie znacznie bardzo p ro s tym  
przyrządem , k tó ry  w y k o n u je m y  następu jąco: do de­
seczki o grubości 15 —  20 m m , szerokość 100 —  120 
m m  i  d ługości 350 m m  p rz y b ija m y  w zd łuż  n a jp ie rw  
dw ie  g ła d k ie  l is ty  o grubości d o k ła dn ie  10 m m , sze­
roko śc i 30 —  35 m m  i  d ługośc i te j sam ej co desecz­
ka. L is tw y  te  p rz y b ija m y  pośrodku  deseczki ró w n o ­
leg le  do siebie i  w  od leg łości do k ła dn ie  4 m m  jedna 
od d ru g ie j, aby u tw o rz y ć  m iędzy  n im i te j szerokości 
row ek . N a  w ie rzch u  pow yższych lis te w  p rz y b ija m y  
znów  2 lis tw y  te j sam ej d ługości, szerokości 10 —  15 
m m  i  grubośc i 3 —  5 m m , um ieszczając je  w  od leg­
łośc i d o k ła dn ie  26 m m  jedna  od d ru g ie j i  rów n ie ż
rów no leg le  do siebie.

Rys. 1

W ykonan ie  tego p rz y ­
rządu w y  aśnia rys. 1 
uw idoczn ia jący  jego p ro ­
f i l .  U zupe łn ien ie  jego 
stanow i kaw a łe k  p łasko­
w n ik a  żelaznego g ru ­
bości 3 m m , szerokości 
20 —  30 m m  i  d ługości 
oko ło  500 m m  oraz p ro ­

s ty  i  g ła d k i k a w a łe k  tw ardego  d ru tu  żelaznego o śred­
n ic y  3 m m  i  d ługości oko ło  350 m m .

'Z a  pom ocą powyższego p rzy rzą d u  sporządzam y 
szyny w  nas tępu jący  sposób: c ienką b lachę tn ie m y  
na pa sk i szerokości 25 m m  i  d ługości 300 lu b  150 
m m , zależnie od długości k a w a łk ó w  b lachy, ja k im i 
rozporządzam y. Pasek b la ch y  um ieszczam y pom iędzy 
g ó rn y m i lis te w k a m i w zorca i  uc iskam y go w  jego 
ro w e k  za pom ocą p łasko w n ika , k tó ry  trz y m a m y  
i  nac iskam y ró w n o  oburącz. W ysta jące z ro w k a  b rze ­
g i u fo rm o w a n e j w  ten  sposób ry n ie n k i odg inam y na 
zew ną trz  i  w y k le p u je m y  rów no  m a łym  m ło teczkiem  
w zd łuż  brzegów  row ka . Po w y k o n a n iu  tego w y jm u je ­
m y  ry n ie n k ę  z w zorca, um ieszczam y w  n ie j d ru t  i  za­
c iskam y ry n ie n k ę  w o k ó ł niego obcęgam i n a jp ie rw  po 
obu końcach w  ce lu  zam ocow ania w  n ie j d ru tu . N a ­
stępnie zac iskam y ry n ie n k ę  w o k ó ł d ru tu  na ca łe j d iu -  
gości, śc iska jąc ją  obcęgam i m ie jsce p rz y  m ie jscu  tuż  
p rz y  d ruc ie , po w y k o n a n iu  czego w yc iąga m y d ru t 
z n ie j.

T echn ikę  te j p ra cy  ob jaśn ia  rys. 2. W  w yko na ną  
ty m  sposobem szynę w su w am y na je d n ym  końcu  k a ­
w a łe k  d ru tu  średn icy  3 m m  i  d ługości 40 m m  ta k  g łę ­

boko, aby po łow a jego w ys ta w a ła  na zew ną trz  i  um o­
cow u je m y go w c iska ją c  w eń  szynę w  3 p u nk tach  przez 
mocne ściśnięcie obcęgam i. S z ty fty  te służyć będą do 
łączen ia ze sobą poszczególnych od c in kó w  to ru .

P od k ła d y  d la  naszych 
to ró w  m ożem y sporzą­
dzić d rew n iane  lu b  b la ­
szane. P od k ła dy  d re w ­
n iane  ro b im y  z l is tw y  o 
grubości 5— 6 m m  i  sze­
rokośc i 10— 12 m m , tnąc 
ją  na k a w a łk i długości 
60 m m . P od k ła dy  blasza­
ne w y k o n u je m y  z ta k ie j 
samej b lach y  ja k  szyny, 

posługu jąc się s ia tką  po d k ła d u  zamieszczoną na ry s u n ­
k u  3.

W yc ina m y n a jp ie rw  z b lach y  p ro s to ką t wskazanej 
na ry s u n k u  w ie lko śc i i  naznaczam y na n im  za pom o­
cą ry lc a  lu b  m ię kk ieg o  o łów ka  m ie jsca przecięc ia  
szpar w  ksz ta łc ie  H  oraz lin ie  zagięć. S zpary przec ina­
m y  m a ły m  przec inak iem , przec ię tą  po w ie rzchn ię  b la ­
chy odg inam y p ionow o do góry, aby u fo rm o w a ć  z n ie j 
ję zyczk i do p rzym o cow yw an ia  szyn, po czym  zg inam y 
blaszany p ro s to ką t po naznaczonych lin ia c h  w  ten  
sposób, aby u tw o rz y ł w skazany na ry s u n k u  p r o f i l  
podk ładu .

T o ro w iska  m ode low ych  to ró w  sporządzam y z dese­
czek o g rubości 10 —  15 m m . Bardzo odpow iedn ie  do 
tego ce lu  są deseczki ze sk rzyne k  stosow anych do pa ­
kow an ia  ja j,  m a rg a ryn y , suszonych ow oców  itp . a r­
ty k u łó w . O czyw iście, m us im y  dobierać deseczki je d ­
nakow e j grubości tak , aby całość to ro w is k a  tw o rzy ła  
ró w n ą  pow ie rzchn ię , w  p rze c iw n ym  bo w iem  raz ie  z łą ­
cza szyn poszczególnych od c in kó w  to ru  n ie  tra f ia ły b y  
na leżycie  na siebie i  m ie lib y ś m y  k ło p o t z łączen iem  
ich.

D obrane odpow iedn io  grubością  deseczki, zależnie 
od ich  d ługości, tn ie m y  p i łk ą  na k a w a łk i d ługości 600 
lu b  300 m m , aby od po w ia da ły  2 lu b  1 szynie d ługości 
300 m m , w zg lędn ie  4 lu b  2 szynom długości 150 mm. 
Podłużne kraw ędz ie  deseczek obc inam y skośnie tak, 
aby jedna  pow ie rzchn ia  deseczki m ia ła  szerokość 105, 
d ruga  zaś 120 m m , nada jąc im  w  ten sposób cha rak te ­
rys tyczn y  d la  nasypów  ko le jo w ych  p ro f i l  trapezu. T o­
ro w is k a  pod  łu k i w y c in a m y  z deseczek o ta k ie j szero­
kości, aby m ożna b y ło  narysow ać na n ich  o d c in k i ko ła  
p rom ien iem  d ługości p rz y n a jm n ie j 300 m m , gdyż są to
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Rys. 3 &

na jm n ie jsze  łu k i,  po ja k ic h  mogą prze jeżdżać jednos t­
k i  m odelowego ta b o ru  ko le jow ego ro z m ia ru  „0 “ . N ie  
rozporządzając odpow iedn io  sze rok im i deseczkam i, łą ­
czym y ze sobą 2 lu b  3 węższe nas tępu jącym  sposo-
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bem : w b ija m y  W jedną  z pod łużnych  k ra w ę d z i desecz­
k i  parę c ienkich , dość d łu g ich  gw oździ tak , aby w y ­
s ta w a ły  do po łow y, obc inam y im  łe b k i i  zaostrzam y 
końce gw oździ p iln ik ie m . Pod łużną k raw ęd ź  d ru g ie j 
deseczki sm aru jem y go rącym  k le je m  s to la rs k im  lu b  
spe c ja lnym  k le je m  do drzew a stosow anym  na zim no, 
us ta w ia m y tę  deseczkę na zaopatrzonej w  gwoździe 
i  łą czym y je  tak , aby kraw ędz ie  obu deseczek 
zeszły się z sobą na ca łe j d ługości, a ob ie deseczki 
u tw o rz y ły  ró w n ą  pow ie rzchn ię . S k le jone  deseczki 
p rzyc iska m y  ja k im ś  c ię żk im  p rzedm io tem  i  pozosta­
w ia m y  ta k  p rz y n a jm n ie j na 24 godziny, aby k le j na ­
leżycie  ząsechł. G dy to nastąp i, ry s u je m y  na złączo­
nych  deseczkach po trze bn y  odc inek łu k u  i  w y c in a m y  
go. P on iew aż na zapoczą tkow anie ta b o ru  naszej m i­
n ia tu ro w e j k o le i zbu du jem y m ode l je d n o s tk i pociągu 
e lektrycznego, w ięc  od razu przystosowyw ać- będzie­
m y , to ro w is k a  do um o cow yw an ia  na n ic h  s łupów  sie­
c i tra k c y jn e j.  W  ty m  ce lu w y c in a m y  w  każde j desecz­
ce d ługości 600 m m  lu b  co d ru g ie j —  długości 
300 m m  p ro s to k ą tn y  o tw ó r d ługośc i 9 i  szerokości 5 
m m , um ieszczając go na po ło w ie  d ługości deseczki, 
w  p o b liż u  je j k ra w ę d z i i  p rostopad le  do n ie j. W  o tw o ­
ra ch  ty c h  um ocow yw ać będziem y późn ie j coko ły  s łu ­
pów .

M a ją c  p rzygo tow ane szyny, po d k ła d y  i  to row iska , 
p rzys tę p u je m y  do b u do w y  to rów . N a jp ie rw  w zd łuż  
gó rne j, a w ięc  węższej po w ie rzch n i deseczki, w  od­
leg łośc i 45 m m  od je d e n j z je j k ra w ę d z i k re ś lim y  
o łó w k ie m  lin ię , k tó ra  oznaczać będzie oś to ru . N a  l i ­
n i i  te j oznaczam y przede w s z ys tk im  ś ro d k i obu pod­
k ła d ó w  sk ra jnych , k tó re  muszą być przym ocow ane 
do deseczki tak , aby podłużne ic h  k raw ęd z ie  b y ły  na 
je d n e j p łaszczyźnie z poprzecznym i k ra w ę d z ia m i de­
seczki. P rzestrzeń pom iędzy ś rod kam i k rań co w ych  
po d k ła d ó w  d z ie lim y  na deseczkach d ługości 600 m m  
na  20, na  d ługości zaś 300 m m  na  10 ró w n y c h  od c in ­
ków , naznaczając je  k re ska m i na osi to ru . W  p u n k ­
tach  p rzecięc ia  się tych  kresek  z l in ią  oznaczającą oś 
to ru  w yp ad ną  ś ro d k i pozosta łych podk ładów . Po w y ­
k o n a n iu  ty c h  znaków  p rz y b ija m y  do deseczki o d łu ­
gości 600 m m  po 20, a d ługości 300 m m  po 11 pod­
k ła dó w . P od k ła dy  d rew n iane  p rz y b ija m y  je dn ym  
gw oźdz ik iem  w b ity m  do k ła d n ie  w  środek po d k ła d u ; 
blaszane na tom ia s t czterem a w b ity m i p rz y  końcach 
p o dk ładu  po obu jego stronach, tuż  p rzy  odg ię tych 
jego k raw ęd z iach  w  ten  sposób, aby łe b k i gw oźdz i­
k ó w  zachodz iły  na  te kraw ędzie .

Po p rz y b ic iu  po d k ła d ó w  um o cow u je m y na n ic h  szy­
ny . Do p o dk ładó w  blaszanych p rz y tw ie rd z a m y  je  w  ten 
sposób, że w s ta w ia m y  stopkę szyny pom iędzy odgięte 
p ionow o ję zyczk i podk ładu , k tó re  następn ie zg inam y 
k u  szynie i  p rzy c is k a m y  m ocno do je j s topk i. S zyny 
przym ocow ane w  pow yższy sposób do b laszanych 
po d k ła d ó w  d a ją  nam  au tom atyczn ie  w ym aganą szero­
kość to ru  32 m m . P rz y  zastosowaniu , p o dk ładó w  d re w ­
n ia n ych  osiągam y to  w  nas tępu jący  sposób: p rzeciąga­
m y  o łó w k ie m  w zd łuż  p rz y b ity c h  p o dk ładó w  2 lin ie  
w  odleg łości 16 m m  od osi to ru , po obu je j stronach. 
W zd łuż ją ^n e j z ty c h  l in i i  u s ta w ia m y szynę w  ten  spo­
sób, aby w e w n ę trzn a  k raw ęd ź je j g łó w k i p o k ry w a ła  
się d o k ła dn ie  z naznaczoną lin ią  i  p rz y b ija m y  szynę 
n a jp ie rw  do p o dk ładó w  krań cow ych , po tem  ko le jn o  
do pozostałych. U s ta w ia m y  następn ie w  tenże sposób 
w zd łuż  d ru g ie j l i n i i  d rugą  szynę, p rz y tw ie rd z a m y  ją

ró w n ie ż  n a jp ie rw  ty lk o  do k ra ń co w ych  po dk ładó w  
i  sp raw dzam y szerokość to ru . U ła tw ia m y  to sobie p ro ­
s tym  przyrządem , sporządzonym  z b la ch y  wg. rys . 4 
na podob ieństw o używ anych  p rzy  budow ie  to ró w  tzw .

to rom ie rzy . G dyby  
p rzy  spraw dzan iu  o- 
kaza ło  się, że szero­
kość to ru  n ie  w ynos i 
dok ła dn ie  32 m m , 
m us im y  d rugą  szynę 
odpow iedn io  p rz y b li­
żyć, w zg lędn ie  odda­

lić  od p ie rw sze j. D op ie ro  po n a le ży tym  us ta w ie n iu  
p rzym o cow u je m y ją  do w szys tk ich  podk ładów . Do 
po d k ła d ó w  d re w n ia n y c h  p rz y b ija m y  szyny gw oźdz ika­
m i ta k ie j d ługości, aby przechodz iły  na  w skroś p o d k ła ­
dów  w  deseczkę s tanow iącą to ro w isko  i  d la tego w ła ś ­
n ie  p o d k ła d y  te w  p rze c iw ie ń s tw ie  do blaszanych, 
p rz y tw ie rd z a m y  początkow o do deseczki ty lk o  je dn ym - 
gw oźdz ik iem . S zyny p rz y tw ie rd z a m y  do po dk ładó w  
w  ten  sposób, że w b ija m y  gw oźd z ik i po obu s tronach  
szyny tuż  p rz y  je j stopce, aby łe b k i ich  zachodz iły  na 
szynę. N a jodpow iedn ie jsze  do tego ce lu  są c ie nk ie  
gw oźd z ik i z dość du żym i w y p u k ły m i łe bka m i, tzw . w  
ha n d lu  „ te k s y “ . S zyny um ieszczam y na deseczkach 
w  te n  sposób, aby końce szyn zaopatrzone w  s z ty fty  
zna jd o w a ły  się na p rze c iw leg łych  k rańcach  deseczek.

Po p rzym o cow a n iu  szyn po w ie rzchn ie  stanow iących  
to ro w is k a  deseczek ż w iru je m y , aby w y g lą d  to ró w  na ­
szej m in ia tu ro w e j k o le i upodobn ić m o ż liw ie  n a jb a r­
dz ie j do to ró w  p ra w d z iw ych . Przeznaczony do tego 
ce lu  d ro b n y  ż w ir  p łuczem y p a ro k ro tn ie  w  wodzie, 
aby usunąć zeń piasek, m u ł i  w sze lk ie  zanieczyszcze­
n ia , po czym  rozsyp u jem y go c ienką  w a rs tw ą  w  celu 
na leżytego wysuszenia. P ow ie rzchn ie  deseczek i  p io ­
now e k raw ęd z ie  po dk ładó w  S m aru jem y dość grubo 
go rącym  k le je m  s to la rsk im  za pom ocą m ałego tw a r ­
dego pędzelka, uw aża jąc p rz y  tym , aby n ie  sm arować 
p o w ie rzch n i po d k ła d ó w  i  szyn, te bo w iem  m uszą po­
zostać w o lne  od ż w iru . Posm arow ane k le je m  to ro w i­
ska po sypu jem y żw irem , w y ró w n u je m y  jego p o w ie rz ­
chn ię i  u g n ia tam y ją , aby wcisnąć ż w ir  w  w a rs tw ę  k le ­
ju . Po u p ły w ie  n a jm n ie j 24 godzin s trząsam y n ie  p rz y ­
k le jo n e  z ia re n ka  ż w iru , sm aru jem y znów  k le je m  
p ie rw szą  jego w a rs tw ę  i  po sypu jem y ją  następną, k tó ­
re j znów  pozw a lam y na leżyc ie  w yschnąć. P ostępu jem y 
w  ten  sposób dotąd, aż p o w ie rzchn ia  ż w iru  pom iędzy 
p o dk łada m i z rów na  się z ich  pow ie rzchn ią . Poza pod­

k ła d a m i na tom ia s t po w ie rzchn ia  ż w iru  m usi leżeć n ie ­
co n iże j, aby to ry  m ia ły  p r o f i l  uw ido czn ion y  przez 
rys. 5.
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Udoskonalać technologię napram  p a ro iro zó ir

N. C Z E R E W A T Y J
Zastępca Naczelnika Głównego Instytutu Naukowo-Badawczego Kolejnictwa.

65.01:621.138.3(47)
U ch w a ły  X IX  Z ja zd u  P a rt ii,  dotyczące piątego p la n u  p ięc io le tn iego, p rze w id u ją  

w zro s t przewozów  tow a row ych  na ko le jach  w  r. 1955 w  p o rów nan iu  z ro k ie m  1950 
o 35 —  40°/o. U ch w a ły  w ska zu ją  też na konieczność polepszenia w yko rzys ta n ia  tabo­
ru  ko le jow ego, a w  szczególności zw iększen ia średniodobowego przebiegu pa row o­
zów n ie  m n ie j n iż  o 12°¡o.

W  rozw iąza n iu  tych  zadań dużą ro lę  odg ryw a  dalsze udoskona len ie  o rg an izac ji
i  tech no log ii na p ra w  parow ozów , a przede  
row ozow n i.

K ażdy parow óz zn a jd u je  się m n ie j w ięce j jedną 
dziesią tą część ogólnego okresu eksp loa tac ji 
w  na p ra w ie  w  zakładzie  na p raw czym  lu b  w  pa ­

row ozow n i. Zadanie polega na tym , ażeby skróc ić  po­
stó j pa row ozów  w  rem oncie i  kosztem  tego zw iększyć 
ic h  m iesięczny i  roczny przebieg, co po zw o li przew ozić 
w ięce j ła dunków .

Na n a p ra w y  pa row ozów  zużyw a się znaczną część 
środków  pien iężnych, przeznaczonych d la  gospodarki 
pa row ozow e j. S tan ow i to  m n ie j w ięce j jedną  ósmą 
część w szys tk ich  n a k ła d ó w  w  te j grup ie . System atycz­
ne zniżenie kosztów  n a p ra w  pa row ozów  po zw o li w ięc  
osiągnąć dalsze skrócenie kosztów  w łasnych  p rzew o- ■ 
zów  ko le i.

O rgan izac ja  n a p ra w  pa row ozów  w  pa row ozow n ią  
opracow anie i  rea lizac ja  procesu technologicznego na ­
p ra w  parow ozów , zw iązanych z m yc iem  k o tła  i  na p ra w  
re w iz y jn y c h , jes t m ocno zw iązana z udoskona len iem  
k o n s tru k c ji parow ozów . D la tego też zagadnienie na ­
p ra w  pa row ozów  m ożna p ra w id ło w o  rozw iązać ty lk o  
po u w zg lę dn ie n iu  w szys tk ich  w łaśc iw ośc i parow ozów , 
k tó re  będą eksp loatow ane w  te j pięcio la tce.

P a rtia  i  Rząd pośw ięca ją  stale w ie le  uw a g i tra n s ­
p o r to w i ko le jo w e m u  w  ZSRR i  troszczą się stale o uzu ­
pe łn ien ie  i  udoskona len ie  jego urządzeń tra k c y jn y c h . 
W  la ta ch  p ie rw szych  p ięc io la te k  s ta lino w sk ich  o trz y ­
m a ł tra n s p o rt m ocne parow ozy se rii F D  i  JS. Na f ro n ­
tach W ie lk ie j W o jn y  N arodow e j toczy ły  się jeszcze 
w a lk i,  a ju ż  in ż y n ie ro w ie  radzieccy op ra co w yw a li no­
w e serie parow ozów , k tó re  po tem  zosta ły w y p ro d u k o ­
wane. K ażda now a p ro d u k c ja  m ia ła  co raz ba rdz ie j 
udoskonalone e lem enty k o n s tru k c ji poszczególnych 
części parowozu.
■ W  uchw a łach  X I X  Z jazd u  P a rt ii,  do tyczących p ią ­

tego p ięc io le tn iego  p lanu, p rzew idz iano  budow ę no­
w ych  m ocnych parow ozów , e lek trow ozów  i  lo kom o­
ty w  spa linow ych. K o n s tru k c ja  tych  m aszyn będzie 
odpow iadać os ta tn im  w ym agan iom  te c h n ik i budow y 
parow ozów . K o le j o trzym a pa row ozy z je d n o litą  ra ­
m ą (laną lu b  w a lcow aną) ze s ta liw n y m i c y lin d ra m i 
m aszyny pa row e j, od la n ym i w  je d n ym  b loku , z gó r­
n y m i sprężynam i nośnym i i  pow iększonym i p o w ie rz ­
ch n ia m i ta rc ia  części roboczych, co pozw o li zm nie jszyć 
nac isk  je d n o s tko w y  na każdy  cen tym e tr k w a d ra ­
to w y  pow ie rzchn i, np. p a n e w k i lu b  czopów k o rb o ­
w ych . Z ape w n i to  lepszą pracę w ęzłów , zapobiegnie 
przedwczesnem u zużyciu  się części i  g rza n iu  łożysk.

Równocześnie z budow ą now ych  parow ozów  unow o­
cześniony zostanie w  p ią te j p ięc io la tce  p a rk  pa row o­
zow y, w ym ien ion e  zostaną n ie k tó re  w ęz ły  i  części na 
lepsze i  pew nie jsze w  eksp loa tac ji. Unowocześnione 
będą np. d ław n ice  m aszyny pa row e j. O pracowano n o ­
w ą  k o n s tru k c ję  d ław n ic , k tó ry c h  p ierśc ien ie  uszczel­
n ia jące  będą w ykonane  z że liw a , a n ie  z m e ta li k o ­
lo row ych . Jak  w yka za ły  p róby, now e d ław n ice  w y ­
trz y m u ją  ponad 100 tys ięcy k m  przeb iegu parow ozu 
bez nap raw y.

W  ciągu p lanu  p ięc io le tn iego  zam ien ione zostaną 
sp ręża rk i po w ie trzne  z szeregowym  uk ład em  c y lin -

w szys tk im  napraw  dokonyw anych  w  pce­

d ró w  (tandem ) na u k ła d  ró w n o le g ły  (com pound), k tó re  
są m ocnie jsze, ekonom icznie jsze i  pewniejsze w  p ra ­
cy. Przegrzewacze pa ry  o m a łe j ś redn icy  r u r  pa row o1- 
zów  F D  zam ienione zostaną w  czasie n a p ra w  w  za­
k ła da ch  napraw czych  doskonalszym i, k tó re  zw iększą 
stop ień przegrzan ia  pa ry , a ty m  sam ym  i  s iłę  parowo^- 
zu i  zw iększą oszczędność pa liw a .

W  celu dalszego udoskona len ia  techno log ii napraw , 
podn iesien ia  ich  jakośc i, zm n ie jszen ia  kosztów  w ła s ­
nych  i  skrócenia p rzesto ju  parow ozów  w  pa row ozow ­
n i, na leży przede w szys tk im  szeroko i  wszechstronnie 
w yko rzys ta ć  posiadane ju ż  cenne doświadczenia, 
a równocześnie opracow yw ać i  w drażać udoskona lo­
ną technolog ię  i  organ izację  n a p ra w  z uw zg lę dn ie ­
n iem  k o n s tru k ty w n y c h  zm ian  w ę z łów  i  części pa ro ­
wozu.

Dośw iadczenia w skazu ją , że w prow adzona w  sw oim  
czasie na k o le i o rgan izac ja  n a p ra w  parow ozów , oparta  
na zasadzie w za jem ne j zam ienności części, je s t bez­
w a ru n ko w o  słuszna, progresyw na i  pow in na  być sze­
roko  rozpowszechniona. N a p ra w y  parow ozów  na za­
sadzie w za jem ne j zam ienności części zapew n ia ją  d a l­
sze skrócenie p rzes to ju  parow ozów  w  pa row ozow n i 
i  podniesien ie ja kośc i pracy. W  zw iązku  z ty m  sto i 
zadanie: w  oparc iu  o dośw iadczenia przodu jących  pa­
row ozo w n i L icho bo ry , K orosteń, Dno, B a ła js k  i  w ie lu  
in n y c h  ta k  w zm ocn ić d z ia ły  przygotow aw cze, aby m a­
gazyny m og ły  u trzym ać  n iezm n ie jsza jący się zapas 
w szystk ich  kon iecznych części.

Obecnie d ru żyn y  kom p leksow e ś lusarzy w y k o n u ją  
na p ra w y  re w iz y jn e  i  zw iązane z m yc iem  parowozu. 
System  ten  okazał się słuszny i  pow in ien^ być  nada l 
.stosowany. P ra k ty k a  w ykaza ła , że zapew nia to  m a k ­
s im um  za in teresow ania  się całe j d ru żyn y  kom p leksow e j 
w  podn ies ien iu  ja kośc i n a p ra w  parow ozów  i  skróce­
n iu  ich  p rzes to jów  w  pa row ozow n i. D ru żyna  kom p le ­
ksow a sk łada jąca się z k w a lif ik o w a n y c h  ś lusarzy u n i­
w e rsa lnych  zapew nia rów n ież  rów no m ie rn e  obciążenie 
w szys tk ich  uczes tn ików  i  w ysoką w yda jność  ic h  p ra ­
cy. Jedna g rupa  ślusarzy po ukończen iu  np. rem on tu  
ko rbow odów  pom aga in n y m  z a ję tym  na p ra w ą  p o d ­
wozia.

K ie d y  g ru p y  ś lusarzy b y ły  specja lizow ane i  każda 
z n ich  n a p ra w ia ła  ty lk o  określone części, tru d n o  by ło  
uw zg lędn ia jąc  specyficzne w łaśc iw ośc i n a p ra w  za­
pew n ić  rów no m ie rn e  za trud n ien ie  w szys tk ich  ro b o t­
n ik ó w . W iadom o bow iem , że zakres n a p ra w  jes t in n y  
na każdym  parow ozie, zw łaszcza p rzy  nap raw ach  z w ią ­
zanych z m yc iem  parow ozu. D latego też n ie ró w n o ­
m ie rne  je s t za trud n ien ie  ślusarzy. Po zakończeniu n a ­
p ra w  je dn e j m aszyny pa row e j zm uszeni są ślusarze 
te j g ru p y  czekać na następne zadanie, ponieważ f ro n t  
na p ra w y, zw iązanej z m yciem , „ je s t  ogran iczony do 
jednego lu b  dw u  parow ozów . Poza ty m , je że li n a p ra ­
w y  w y k o n u ją  specja lizow ane g ru p y  ślusarzy, n ie  czu­
ją  się poszczególni ro b o tń ic y  od po w ie dz ia ln i za całość 
pracy, co także pociąga za sobą zbędne przesto je  
i  obniżenie jakośc i napraw . D latego też n ie  m a pod­
staw, by  w ró c ić  do przestarzałego systemu, ja k  to  p ro ­
p o n u ją  n ie k tó rz y  in ż y n ie ro w ie  s łużby parow ozow ej.
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W ażnym  zagadnieniem , jeszcze dotychczas n ie  w  p e ł­
n i rozw iązanym , je s t wyposażenie pa row ozow n i w  czę­
ści zapasowe. W  czasie w o jn y  zmuszone b y ły  pa row o­
zow nie  sporządzać w e w łasnym  zakresie bardzo dużo 
części łączn ie do od lew ów  brązow ych, że liw nych , a na ­
w e t s ta liw n ych , co w te d y  b y ło  konieczne.

P ra k ty k a  je dn ak  w ykaza ła , że sporządzenie części 
zapasowych w  pa row ozow niach m a też złe s trony. 
Przede w szys tk im  są one 8 —  10 razy  droższe n iż  
fabryczne. Np. koszty  od lew u jednego k lo cka  h a m u l­
cowego parow ozu se rii Je, na w e t w  dużej pa row o­
zow n i ja k  C ze lab ińsk i, wynoszą 18 ru b li.  N a tom iast 
ta k i sam od lew  w  fab ryce  K on o łopsk ie j kosztu je  
ty lk o  5 ru b li.  Łożysko tłoko w e  te j samej se rii p a ro ­
wozu, sporządzone w  fab ryce  W ołogodskie j, kosztu je  
176 ru b li ta n ie j n iż  od lane w  pa row ozow n i C ze lja - 
b ińsk. Każda pa row ozow nia  zużyw a obecnie m iesięcz­
n ie  średnio 500 k g  śrub  i  200 kg  na krę tek . Jeże li spo­
rządza łyby  je  fa b ry k i,  to  roczna oszczędność w  różn icy  
ic h  kosztów  w yn o s iła b y  na każdą pa row ozow n ię  62 tys. 
ru b li.

N ie  na leży zapom inać i  o ty m , że jakość części za­
pasow ych sporządzanych w  pa row ozow n i je s t z w y k le  
niższa n iż  fab rycznych . T łum aczy  się to  tym , że ani 
jedna  pa row ozow n ia  n ie  posiada la b o ra to r iu m  d la  ba­
dań m e ta li i  d z ia łó w  techn iczne j ob róbk i. Poza ty m  
pa row ozow n ia  sporządza części zapasowe ty lk o  dla 
zaspokojen ia sw oich po trzeb i  d la tego n ie  troszczy się 
o zorgan izow anie zm echan izow anej i  po tokow e j p ro ­
d u k c ji.

W szystko to doprow adza do tego, że parow ozow nia  
odczuwa s ta ły  b ra k  części zapasowych. D z ia ły  m echa­
niczne, m im o  że posiada ją  dużą ilość ob rab ia rek , są 
często „w ą s k im  ga rd łem “  u tru d n ia ją c y m  w yko na n ie  
p lan u  napraw , ponieważ zajęte są n ie  dopasow yw a­
n iem , lecz sporządzaniem  części zapasowych.

Zadanie zm nie jszenia kosztów  w łasnych  n a p ra w  w y ­
maga przeana lizow ania  sposobu sporządzania i  w y ­
posażenia pa row ozow n i w  części zapasowe. N ie  ulega 
w ą tp liw ośc i, że zagadnienie to  po w in no  być  scentra­
lizow ane. M oż liw e , że na leży zorgan izow ać specja lne 
w a rsz ta ty  ko le jow e , k tó re  by  sporządzały części za­
pasowe, a pa row ozow n iom  pozostaw ić ty lk o  napraw ę 
części zd ję tych  z parow ozów  i  dopasow yw anie now ych.

P ro d u kc ja  części zapasowych pow inna  być w  fa b ­
ry k a c h  k o le jo w ych  zorgan izow ana systemem po toko ­
w y m  p rzy  zastosowaniu przenośn ika  od lew ów  k o k ilo -  
w ych , od kuw an ia  w  m atrycach , h a rto w a n ia  p rzy  po­
m ocy p rą d ó w  w yso k ie j często tliw ości i  in n ych  spo­
sobów szeroko stosowanych w  in n y c h  p rzeds ięb io r­
stw ach przem ysłow ych.

W  ty m  celu na leży przeprow adzić  dobrze p rzem yśla ­
ną spec ja lizac ję  dz ia łó w  w  zakładach napraw czych

parow ozów  i  szeroką kooperację , p rzestaw ić  poszcze­
gólne zak łady  naprawcze parow ozów  w  p e łn i na p ro ­
d u k c ję  części zapasowych, przebudow ać is tn ie jące  
fa b ry k i części zapasowych i  zbudować nowe przed­
s ięb io rs tw a.

R ów no leg le  z zorgan izow an iem  scen tra lizow ane j 
p ro d u k c ji pa row ozow ych części zapasowych należy 
przyśp ieszyć prace w  dziedzin ie  u n if ik a c ji części i  w ę ­
z łó w  parowozu. U n if ik a c ja  u m o ż lw i w  oparc iu  o p rzo ­
du jącą technolog ię  sporządzania części zapasowych, 
prze jście  od p ro d u k c ji po jedyńcze j części do p ro d u k c ji 
m asowej.

U n if ik a c ja  części i  organ izacja  n a p ra w  parow ozów  
na zasadzie w za jem ne j zam ienności części p rzy  sto­
sow an iu  g ra d a c ji na p ra w  będzie sprzy jać dalszemu 
zw iększen iu  przepustow ości zak ładów  napraw czych pa­
row ozów  i pa row ozow n i, pomoże podnieść jakość na ­
p ra w ia n ych  pa row ozów  i  zm nie jszyć koszta napraw .

Rezerwą skrócenia czasu p rzesto ju  parow ozu p rzy  
napraw ach  re w iz y jn y c h  i  zw iązanych z m yc iem  ko tła  
je s t dalsze udoskona len ie techno log ii procesu na p ra w  
w  pa row ozow ni. M ożna np. przyśpieszyć znacznie w y ­
puszczanie p a ry  i  sztuczne ochładzanie ko tła , w  szcze­
gólności przez zastosowanie udoskonalonego m ieszal­
n ik a  pa ry . Jak  w yka za ły  doświadczenia, wypuszczenie 
p a ry  z k o tła  parow ozu se rii Je może być skrócone 
z 1,5 godz. w e d łu g  is tn ie ją ce j n o rm y  do 45 m in ., na 
parow ozie se rii F D  z 2 godz. 25 m in . do 1 godz. 15 
m in . Przyśpieszyć ochładzanie k o tła  m ożna ju ż  obec­
nie, a to dz ięk i zw iększen iu  spadku te m p e ra tu ry  w o ­
dy  k o tło w e j, z 8 —  i 0° na 20 —  25°,

P rzestó j każdego parow ozu FD  zm niejsza się dz ięk i 
ty m  operacjom  o 2 godz. w  stosunku do is tn ie ją cych  
norm .

D rugą  reze rw ą skrócenia p rzes to ju  parow ozu jes t 
zastosowanie bezdym nego rozpa lan ia  w e w szys tk ich  
parow ozow niach, gdzie od byw a ją  się na p ra w y  re w i­
zy jn e  i  n a p ra w y  zw iązane z m yc iem  parow ozu. P ra k ­
ty k a  w ykaza ła , że w  ty c h  parow ozow niach, gdzie sto­
suje się bezdym ne rozpalan ie , skraca się przestó j 
parow ozów  p rzy  tych  operacjach z 2,5 do 1,2 godz.

Duże znaczenie d la  polepszenia techno log ii n a p ra w  
i  zm nie jszen ia  je j kosztów  m a dalsze wyposażenie 
pa row ozow n i w  urządzenia m echaniczne, d źw ig i i  no­
w ą techn ikę .

Rozw iązan ie . w ie lk ic h  zadań postaw ionych  przez 
P a rtię  przed ko le ja rza m i uzależnione je s t pod w ie lo ­
m a w zg lędam i od przeprow adzen ia  ra c jo n a ln e j p o li­
t y k i technicznej w  dziedzin ie  na p ra w  parowozów . 
D latego ca ły  kom p leks zagadnień, zw iązanych z po­
lepszeniem  o rg an izac ji i  tech no log ii napraw , na leży 
ja k  na jszybc ie j rozw iązyw ać i  rea lizow ać.
„ G udok “  N r 250/52 r.

Jakie korzyści da je  zw iększenie
pracy parowozu?

użyteczności

N. G U B E N K O W  

65.01:331.87:625.282— 81(47)
W  p ie rw sze j po ło w ie  ubiegłego ro k u  m ia ła  pa row ozow n ia  T op ici d y re k c ji T om ­

s k ie j 1 886 tys. r u b l i  dochodu. G łó ion ym  źród łem  tego dochodu by ło  zw iększenie  
użyteczności parow ozu. N a  koniec „dz ia ła ln ość  eksp loa tacy jna "  a ku m u la c ja  w yn ios ła  
1 838 tys ięcy ru b li.

W  ja k i sposób osiągnęli ten dochód 
n in ie jszy  a r ty k u ł.

Już w  począ tku  k w ie tn ia  duża g rupa  m aszyn is tów  
pa row ozow n i T o p k i zastosowała m etody p ra cy  zna­
nych  w  Z w ią z k u  R adz ieck im  m aszyn istów , tow . 

Iw a n o w a  i  S je riedy . K ie ro w n ic y  i  a g ita to rzy  t łu m a c z y li 
m aszyn istom , że przyśp ieszenie o b ro tu  pa row ozów  w  
pow ią zan iu  z p row adzen iem  c iężk ich  pociągów  da je  
znaczną pop raw ę  e fe k tó w  ekonom icznych w y k o rz y s ta -

m aszyn iści pa row ozow n i T o p k i, w y ja śn ia

n ia  pa row ozów  i  ty m  sam ym  zm nie jszen ie  kosztów  
w łasnych  przewozów .

In ic ja ty w a  p rzo du jących  m aszyn is tów  zna laz ła  szero­
k ie  poparc ie  n ie  ty lk o  w śród  sam ych m aszyn istów , lecz 
i  u w szys tk ich  k o le ja rz y  oddzia łu . In ż y n ie ro w ie  ko m u ­
n iśc i, tow . A n ik in , B a ła jew , G orochow ski, E. P a w ło ­
w icz , U g lan ica , pod k ie ro w n ic tw e m  głów nego in żyn ie ra
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d y re k c ji,  tow . Zaborow skiego, op ra co w a li szereg środ­
k ó w  zapew n ia jących  koo rdyn ac ję  p ra cy  lu d z i różnych 
zaw odów  i  ich  w y s iłk u  w  w a lce  o przyśpieszenie w szy­
s tk ic h  e lem entów  o b ro tu  parow ozów . N o w y  op tym a ln y  
w yk re s  o p a rty  b y ł na dośw iadczeniach stachanowców, 
zdoby tych  w  w a lce  o przyśpieszenie ob ro tu  parow ozów . 
W ykres  o k re ś la ł m ie jsce i  ob ow iązk i każdego k o le ja ­
rza, zw iązanego z eksp loa tac ją  parow ozów  zarów no na 
s ta c ji pa row ozow n i m acie rzyste j T o p k i, ja k  i  w  p u n k ­
tach zw ro tn ych .

W  pa row ozow n i T o p k i ułożono ha rm onogram  godzi­
n o w y  n a p ra w  zw iązanych  z m yc ie m  parow ozu. O praco­
w a li go in ż y n ie ro w ie  pa row ozow n i, kom u n iśc i G. N o w i­
k ó w  i  E. P ow łow icz . D a w n ie j te rm in  odstaw ien ia  p a ro ­
w ozu do n a p ra w  b y ł źle pow iązany  z w ykre sem  ruchu  
pociągów . W iększość pa row ozów  m ia ła  d ług ie  przesto je  
w  oczek iw an iu  na rozpoczęcie n a p ra w  i  na  w y jśc ie  
z pa row ozow n i. N o w y  w ykre s , k tó ry  po łączy ł w  jedną  
całość proces n a p ra w y  i  eksp loa tac ji, znacznie z m n ie j­
szy ł te  s tra ty . Już w  p ie rw szych  trzech  m iesiącach jego 
stosow an ia zm n ie jszy ł się przes tó j parow ozów  to w a ­
ro w y c h  p rzy  na p ra w ach  zw iązanych z m yc iem  p a ro ­
w ozu średniego o 8,5 godz.

W prow adzono ścisłą k o n tro lę  w yk o n a n ia  ha rm ono­
g ram u godzinnego. Raz na p ięć dn i, a w  raz ie  po trzeby  
i  częściej p rzeprow adza się w  pa row ozow n i analizę w y ­
kon an ia  ha rm onogram u. B io rą  w  ty m  u d z ia ł n ie  ty lk o  
m aszyniści, lecz i  ruch ow cy  i  p ra co w n icy  s łużby w ago­
now e j —  wszyscy, k tó rz y  b io rą  ud z ia ł w  w a lce  o p rz y ­
śpieszenie o b ro tu  parow ozów .

D z ia ł p o lityczn o -w ych o w a w czy  oddz ia łu  eksp loata­
cy jnego pom óg ł o rg a n iza c ji p a r ty jn e j zorgan izow ać ży ­
w ą  pracę po lityczno-m asow ą, w zm ocn ić  soc ja lis tyczną 
d yscyp lin ę  p ra cy  . W  jednos tkach  w yg łasza się re fe ­
ra ty . W  szczególności wyg łoszono re fe ra t o e fektach  
ekonom icznych przyśp ieszenia o b ro tu  parow ozów . 
P la k a ty  p rz y w o łu ją  m aszyn is tów  do w zm ożenia w a lk i 
o zw iększen ie średniodobowego p rzeb iegu pa row ozów  
o oszczędność p a liw a  i  ś rod ków  finansow ych .

N a posiedzeniach k o m ite tu  p a rty jn e g o  pa row ozow n i 
om aw iano  zagadnien ia  w zm ocn ien ia  d yscyp lin y , zagad­
n ie n ia  polepszenia e ksp lo a tac ji parow ozów . T a k  np. 
na  je d n y m  z posiedzeń przeana lizow ano pracę g ru p y  
p a r ty jn e j parow ozu, k tó re j o rgan iza to rem  je s t tow . 
S iw ców . B y ł to jeden z na jgorszych  pa row ozów  —  d ru ­
żyna jego m ia ła  s ta ły  p rzepa ł pa liw a . Po szczegółowym  
p rze d ysku to w a n iu  i  pow ażne j k ry ty c e  na kom ite c ie  
p a r ty jn y m  sy tua c ja  u leg ła  zm ian ie . S ekre ta rz  o rg a n i­
z a c ji p a r ty jn e j pa row ozow n i tow . O stank iew icz pom ógł 
g ru p ie  p a r ty jn e j.  P raca je j o ż y w iła  się. M aszyn iśc i s ta li 
się ba rd z ie j w ym a ga jący  zarów no w  stosunku  do siebie, 
ja k  i  w  s tosunku do in nych . D ru żyn a  tego parow ozu 
w łą c z y ła  się a k ty w n ie  do w sp ó łza w o dn ic tw a  o z m n ie j­
szenie kosztów  w łasnych  przewozów . T e c h n ik  gospo­
d a rk i c ie p ln e j, kom u n is ta  Isa je w , w ie  ju ż  teraz, ja k  na ­
leży obchodzić się z k o tłe m  i  ra c jo n a ln ie  go opalać. 
W kró tce  d ru żyna  tego pa row ozu  po raz p ie rw szy  za­
oszczędziła k i lk a  to n  p a liw a  i  znacznie p rzekroczy ła  
n o rm y  średniodobowego przebiegu.

P rz y k ła d ó w  ta k ic h  m ożna p rzy toczyć  w ie le .
O rg a n iza to ra m i sprawnego w y k o n y w a n ia  w yk re su  

o b ro tu  s ta li się dysp o rzy to rzy  poc iągow i i  pa row ozow i 
tow . R uskich , U ria d o w , C hudorożko i  in n i.  Bacznie 
czuw a ją  nad tym , aby ściśle przestrzegać usta lonego 
czasu p ra cy  i  odpoczynku d ru żyn . N a  oddzia le  osiąga 
się s ta le  w yso k ie  p rzeb ieg i parow ozów . N o rm ę śred­

niodobowego przebiegu pa row ozów  przekroczono w  c ią ­
gu 7 m ieś. b r. o 17,7 km . D ru ż y n y  starszych m aszyn i­
stów, tow . K azakow a, Renczińskiego, D iużew a i  w ie lu  
innych , p rze k roczy ły  no rm ę o 50— 60 k ilo m e tró w .

D z ię k i s ta ran io m  całego k o le k ty w u  oddz ia łu  zm n ie j­
szy ł się p rzestó j pa row ozów  na s ta c ji pa row ozow n i m a­
c ie rzyste j o 1,13 godz. w  stosunku do no rm y. D a ło  to 
pańs tw u  ponad 500 tys. r u b li oszczędności.

D uży  e fe k t da ło  p row adzen ie  pociągów  o dużym  cię­
żarze. Z począ tk iem  ro k u  przeprow adzono oko ło  1 500 
ta k ic h  pociągów . P rzew ieziono w  n ich  ponad no rm ę 
oko ło  560 tys. to n  ła du nku . F o rm ow an ie  pociągów  
o dużym  ciężarze p ro w a dz i do zm n ie jszen ia  ilo śc i po ­
ciągów. D z ię k i tem u zm nie jsza się zużycie s iły  roboczej 
n ie  ty lk o  m aszyn istów , lecz i  k o n d u k to ró w  i  pocią­
gow ych re w id e n tó w  w agonow ych. Równocześnie p ro ­
wadzenie pociągów  o dużym  ciężarze zw iększa p rze ­
lo tność odc inków , u ła tw ia  pracę s tac ji.

Bogate, nagrom adzone przez m aszyn is tów  dośw iad­
czenia w  p row adzen iu  pociągów  o dużym  ciężarze, 
u m o ż liw iły  na o d c in ku  J u r ta  —  2 —  T o p k i zw iększyć 
norm ę ciężaru  pociągów  to w a ro w ych  o 200 ton.

P row adzen ie  pociągów  o dużym  ciężarze p o zw o liło  
rów n ie ż  zm n ie jszyć koszta finansow e. Z samego ty lk o  
funduszu  n a k ła d ó w  pa row ozow n ia  T o p k i osiągnęła za 
p ierw sze półrocze 200 tys ięcy  r u b li zysku.

M ię dzy  n ie k tó ry m i m aszyn is tam i is tn ie je  pogląd, że 
prow adzen ie pociągów  o dużym  ciężarze zw iększa ko ­
szty n a p ra w  parow ozów . Lecz stosowana przez p rzo ­
du ją cych  m aszyn is tów  łu n in o w s k a  kon se rw ac ja  pa ro ­
w ozów  w  p e łn i o b a liła  ten  n ies łuszny pogląd. P a row o­
zy m aszyn is tów  prow adzących  poc iąg i o dużym  cięża­
rze, ja k  tow . Kasanowa, Renczyńskiego, D iuzew a, T o­
karza, S yrom iażko , b ra c i M ik o ła ja  i  A n d r ie ja  S ta ro - 
ż iło w ych  są zawsze w  doskona łym  stan ie  i  zakres ich  
n a p ra w  je s t n ie w ie lk i.

In ż y n ie r p lan o w a n ia  pa row ozow n i, kom u n is ta  I.  N o ­
w ik ó w , idąc za p rzyk ła d e m  K ła w d ii B a ra no w sk ie j, 
op racow ał i  zastosował p ro d u k c y jn o -fin a n s o w y  p lan  
na re m o n t każdego pa row ozu  związanego z m yciem . 
Za każd ym  razem , gdy dany parow óz idz ie  do na p ra w y, 
ob licza to w . N o w iko w , ile  m ożna użyć ś rod ków  na jego 
napraw ę w  zależności od dokonanego przebiegu. K ie ru ­
jąc  się p lanem  p ro d u k c y jn o -fin a n s o w y m , s ta ra  się d ru ­
żyna kom p leksow a  w yko na ć  na p ra w ę  szybko, dobrze 
i  p rzy  ja k  na jw iększe j oszczędności ś rodków . Po za­
kończen iu  każdego m yc ia  ob licza się ekonom iczne re ­
z u lta ty  p racy, k tó re  się późn ie j um ieszcza w  dzia le  na 
w idocznym  m ie jscu. D z ię k i tem u  w spó łzaw odn ic tw o  
o zniżenie kosztów  w łasnych  n a p ra w  zw iązanych  z m y ­
c iem  sta ło  się a k ty w n e  i  bo jow e. Obecnie ca ła  d rużyna  
parow ozow a, każdy  ś lusarz w ie , ja k ie  ś ro d k i mogą 
>być zużyte na dany  parow óz i  s ta ra  się o ja k  na jw iększą  
ich  oszczędność. Ś w iadczy o ty m  fa k t,  że w  przeciągu 
6 m iesięcy zaoszczędziła pa row ozow n ia  T o p k i na  na­
p raw ach  zw iązanych  z m yc iem  pa row ozu  62 tys. ru b li.

W szystk ie  pa row ozy przeprow adzone są na roz ra chu ­
nek gospodarczy. Co m iesiąc o trz y m u je  starszy m aszy­
n is ta  p la n  p ro d u k c y jn o -fin a n s o w y , w  k tó ry m  wyszcze­
g ó ln ion y  je s t zakres p z re w id y w a n y c h  p ra c  i  ś ro d k i 
przeznaczone na ich  w yko na n ie . W  os ta tn im  czasie 
o trz y m u je  w iększość d ru żyn  parow ozow ych  p la n y  p ro - 
d u kcy jn o -fin a n so w e  na każdą tu rę  i  zaczęła p raco ­
wać re n to w n ie . Od początku ro k u  d ru ż y n y  te  zaoszczę­
d z iły  357 tys. ru b li.
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Duże oszczędności da ło  oszczędne zużycie p a liw a . 
S p rzy ja  tem u n ie  ty lk o  zw iększen ie średniodobowego 
przebiegu, lecz i  p row adzen ie  pociągów  o dużym  c ię­
żarze. Bardzo dużo zrob iono w  pa row ozow n i dla, po­
lepszenia stanu gospodark i c ie p ln e j parow ozu. W szyst­
k ie  pa row ozy posiadające s to ke ry  m a ją  specja lne u rzą ­
dzenia do sk ra p ia n ia  w ęgla . M aszyn iśc i i  ic h  pom oc­
n ic y  uczą się p rzodu jących  m etod opa lan ia  i  konser­
w a c ji ko tła .

W  pa row ozow n i T o p k i w y k o rz y s tu je  się d la  opalan ia  
pa row ozu  chudy  w ęg ie l m ie jscow y. D ru ż y n y  m aszyn i­
s tów  tow . Bogdanowa, K azakow a, b ra c i S ta roż iłow ych , 
oszczędzają system atyczn ie w ęg ie l. O gółem  za pó ł ro k u  
zaoszczędzono 1175 ton  pa liw a .

M aszyn iśc i z pa row ozow n i T o p k i m a ją  duże sukcesy. 
Lecz m o g łyb y  one być jeszcze w iększe, gd yby  le p ie j 
w yko rzys ta no  is tn ie ją ce  w  oddzia le  reze rw y.

N a oddzia le zorgan izow ano n ieź le  p row adzen ie  poc ią ­
gów  o dużym  ciężarze, lecz n ies te ty  duża je s t ilość po­
ciągów  o n ie p e łn ym  tonażu. W  os ta tn im  czasie w y s ła ­
no k ilk a s e t ta k ic h  pociągów . Bardzo źle w p ły w a ją  na 
w s k a ź n ik i gospodarcze p rzeb ieg i pa row ozów  luzem . W  
c iągu trzech  m iesięcy ponad 800 pa row ozów  m ia ło  p rze ­
b ieg i luzem . W  rezu ltac ie  stracono s e tk i tys ięcy  ru b li.

P rzestó j pa row ozów  na s ta c ji pa row ozow n i m ac ie rzy ­
s te j zm n ie jszy ł się znacznie w  stosunku  do no rm y , lecz 
p rzestó j parow ozów  w  pa row ozow n iach  z w ro tn y c h  K o l-  
czugino, K ie m ie ro w o , Ju rga-2 , chociaż, zm n ie jszy ł się 
w  s tosunku do zeszłego roku , m im o  to  przekracza  je ­
szcze no rm ę p ra w ie  o 1 godz. N a oddzia le  słabo jeszcze 
stosu je się system  S udn ikow a , n ie  naw iązano ścis łe j 
łączności z dysp ozy to ra m i sąsiednich odc inków . N ie -

uzgodnione je s t pode jście  pociągów  do p u n k tó w  w lo ­
tow ych . U doskonalen ie  opera tyw nego p lan ow a n ia  p racy  
pociągow ej na oddzia le —  to  re ze rw y  dalszej po p ra w y  
eksp lo a tac ji ta b o ru  ko le jow ego.

P arow ozow n ia  T opk i, pom im o że system atycznie 
p rzekracza p la n y  w sze lk iego rod za ju  n a p ra w  pa ro w o ­
zów, w c iąż jeszcze n ie  m ieści się w  no rm ach  p rzes to jów  
pa row ozów  w  pa row ozow n i. Często narusza się h a rm o ­
nogram  godz inny z pow odu n ie te rm inow ego  dostarcza­
n ia  części zapasowych i  m a te ria łó w . D z ia ł m echan iczny 
p ra cu je  często n ie  d la  m agazynu, lecz bezpośrednio d la  
parow ozu. W  szeregu p rzyp a d kó w  na p ra w a  parow ozu 
b y ła  w s trzym an a  z pow odu b ra k u  p rzew odów  sm ar­
n ych  i  stopu d la  k o rb ó w  to p liw y c h  i  ceg ie ł o g n io trw a ­
łych..

D ośw iadczenie oddz ia łu  top k ińsk iego  w skazu je  n ie ­
zbicie, ja k ie  ko rzyśc i ekonom iczne da je  połączenie p rz y ­
śpieszenia o b ro tu  pa row ozów  z p row adzen iem  poc ią­
gów  o dużym  ciężarze, w  rezu ltac ie  czego uzysku je  
się zw iększen ie użyteczne j p ra c y  parow ozu.

Dużą korzyść da ło  zastosowanie ha rm onogram u go­
dzinnego d la  n a p ra w  parow ozów , pow iązanego z w y ­
kresem  ru ch u  pociągów .

Jednak dośw iadczenie oddz ia łu  top k ińsk iego  św ia d ­
czy o czym  in nym . W  oddzia le is tn ie ją  znaczne n ie w y ­
ko rzystane  re ze rw y  dalszego zw ięszen ia ilo śc i p rze­
w ozów  i  zm nie jszen ia  ich  kosztów  w łasnych . A żeby 
te  re ze rw y  w yko rzys tać , na leży bezwzg lędnie podnieść 
poziom  k u l tu r y  w szys tk ich  p rac eksp lo a tacy jn ych  
i  szerzej w d rażać dośw iadczenie stachanowskie . Na 
ty m  w łaśn ie  po lega jedno z w ażn ie jszych  zadań k o le k ­
ty w u  oddzia łu .
G udok N r  248/1952

O  zw iększenie rentow ności ko le i
A . B O N D A R E N K O  

D y re k to r  k o le i ło te w sk ich

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  im ponu jące  osiągnięcia ko le ja rzy  ło tew sk ich , k tó rzy  
w  sw e j p ra cy  szeroko w y k o rz y s tu ją  dośw iadczenia radz ieck ich  p rzo do w n ików  pracy, 
ra c jo n a liza to ró w  i  now a to rów .

D z ięk i ty m  osiągnięciom  pow ażn ie  obniżone zosta ły koszty w łasne przewozowi 
na ko le jach  ło tew sk ich , a ty m  sam ym  zw iększona ren tow ność ko le i.

O L B R Z Y M IA  a rm ia  k o le ja rz y  stara się, aby pań­
s tw ow y  p lan  parow ozów  w ykonać jeszcze le p ie j 
i  szybcie j. K o le k ty w  k o le i ło te w sk ich  zrea lizo ­

w a ł z na dw yżką  sw oje zobow iązania, podane w  liśc ie  
do Tow . J. W. S ta lina , W ie lk iego  W odza N arodów . 
W  u b ie g łym  ro k u  przyspieszono o b ró t wagonów , po­
p ra w io no  w yko rzys ta n ie  taboru , zw iększono w y d a j­
ność pracj? i  obniżono koszty przewozu. Zam iast p lan o ­
w ane j d o ta c ji państw ow e j w  w ysokości 3,6 m io  rb . k o ­
le j da ła pańs tw u  zysk w  w ysokości 11,6 m io  rb . K o ­
le k ty w o w i k o le i ło te w sk ich  p rzyp ad ła  w  ub ie g łym  ro ­
k u  d w u k ro tn ie  nagroda w  ogó lnopaństw ow ym  w sp ó ł­
zaw odn ic tw ie .

W  p ie rw szym  k w a rta le  1952 r. w y k o n a ły  ko le je  ło ­
tew sk ie  rów n ie ż  z na dw yżką  pańs tw o w y p lan  p rzew o­
zów, o b n iży ły  sw oje koszty w łasne i  osiągnęły ponad­
p lan ow y  zysk w  wysokości 3,9 m io  rb . K o le k ty w o w i 
ko le jo w e m u  przyznano k o le jn o  trz y k ro tn ie  czerw ony 
sztandar p rzechodn i R ady G łów ne j Z w ią zkó w  Z aw o­
dow ych i  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji.

W  to k u  socja listycznego w spó łzaw odn ic tw a  u ja w n ia  
s ię  coraz s iln ie j tw ó rcza  in ic ja ty w a  mas. N a k o le i 
is tn ie je  obecnie ponad 800 k o le k ty w ó w , k tó re  w y w a l­
czy ły  sobie hono row y  ty tu ł s tachanow skich  k o le k ty ­
w ó w  oraz k o le k ty w ó w  na jlepsze j jakości.

Obecnie socja lis tyczne w spó łzaw odn ic tw o  cha rak te ­
ry z u je  się s iln ie jszym  'w yko rzys tan iem  rezerw , wszech­

s tronn ym  polepszeniem  w y n ik ó w  gospodarczych i  ko m ­
p leksow ym  rozw iązyw an iem  zagadnień p ro d u kcy jn ych .

Jedną z na jw a żn ie jszych  reze rw  d la  dalszego po lep­
szenia w y n ik ó w  gospodarczych"jest w p row adzen ie  po­
stępow ych m etod.

Dośw iadczenia znanych now a to rów , tow arzyszy Sud­
n ikow a , S zczeb lik ina , Ż andarow e j i  A ga fono w e j, zna­
la z ły  na ko le ja ch  szerokie zastosowanie. Rów nież i  sta­
chanow cy ko le i ło te w sk ich  w n ie ś li' w ie le  w a rto śc i do 
w spó łzaw odn ic tw a ko le jow ego. D ośw iadczenia m aszy- 
n is tó w -p ięćse tn ikó w , tow . E. G ripp a  i  A . S p iridan iow a , 
rozszerzy ły  się na w szys tk ich  m aszyn istów . W edług 
no rm  rac jona lnego  p lan u  p ra cu je  system atyczn ie 75 
m aszyn istów . P row adzą on i c iężkie pociąg i tow a row e 
i  osiągnęli w ysok ie  średniodobowe o b ro ty  parow ozów . 
P ięćsetn icy p rze p ro w a d z ili w  ub ie g łym  ro k u  na m a­
g is tra li 4500 c iężk ich  pociągów  tow a row ych , k tó ry m i 
p rze w ie ź li przeszło m ilio n  ton  ła d u n k ó w  ponad norm ę. 
D la  przew ozu te j m asy to w a ro w e j trzeba  b y  p rz y  p la ­
no w ym  obciążeniu pociągów  prow adz ić  se tk i doda tko­
w ych  pociągów , co kosztow a łoby państw o 1 i  l/ 2 m io  
rb . M aszyn iśc i p row adzący ciężkie pociąg i zoszczędzili 
ponad 25.000 t. p a liw a . Na ta k  zaoszczędzonym p a liw ie  
m og ły  k o le je  ło te w sk ie  jeździć  k ilkana śc ie  dn i.

Postępowe m etody p racy  zna laz ły  zastosowanie we 
w szystk ich  zakładach pracy. B ry g a d ie r E. K ug is  z r y ­
skiego .o d c in k i ro z w in ą ł w a rtośc iow ą  in ic ja ty w ę : każ­
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dy k ilo m e tr  to ru  n a p ra w ia  on z gw a ra nc ją  na jlepsze j 
jakości. Z as ługu ją  na uwagę dośw iadczenia e lek trom e­
chan ika  sygn a lizac ji i  łączności S. Sm olencewa w  za­
kres ie  dobre j w idoczności sygna łów  i  n ienagannej łącz­
ności.

W  in te res ie  dalszego w zro s tu  w spó łzaw odn ic tw a 
i  m o ż liw ie  na jw iększego w yko rzys ta n ia  reze rw  re a lizu ­
je  się poważną pracę w  k ie ru n k u  p ropagow an ia  w ie ­
dzy ekonom icznej. W prow adzono nauczanie d la  p ra ­
c o w n ikó w  za jm u ją cych  k ie row n icze  s tanow iska oraz 
in ż y n ie ró w  i  techn ików . O db yw a ją  się reg u la rn ie  w y ­
k ła d y  i  sem ina ria  w  zakresie zagadnień eko n o m ik i 
tra n s p o rtu  ko le jow ego. W e w szys tk ich  w ydz ia łach  
i  w iększych  zakładach p racy  u tw orzone  są ra d y  tech­
niczno-gospodarcze, k tó re  za jm u ją  się w a żn ym i zagad­
n ie n ia m i p ro d u k c y jn y m i i  fin a n so w ym i. Weszło w^ t ra ­
dyc ję  coroczne odbyw anie- k o le jo w y c h  kon fe ren cy j go­
spodarczych d la  us ta len ia  reze rw  i  dróg zw iększenia 
ren tow ności. W szystko to  podwyższa poziom  w iedzy 
ekonom iczne j p ra c o w n ik ó w  gospodarczych i  fu n k c jo ­
na riu szy  p a r t i i,  zmusza ic h  w g łęb iać się w  zagadnienia 
eko no m ik i i  pomaga im  od k ryw a ć  reze rw y. W ażnym  
środk iem  polepszenia w y n ik ó w  ekonom icznych p racy  
tra n sp o rto w e j oraz - w zros tu  ren tow nośc i l in i i  k o le jo ­
w y c h  je s t p raca po tokow a  p rz y  na p ra w ach  wagonów , 
p rzy  zastosowaniu podw yższonych no rm  i  obliczeń. 
Taka  m etoda n a p ra w y  da ła doskonałe re z u lta ty  w  w a- 
gonow n i R yga-T ow ąrow a.

N a czym  polega ta  m etoda pracy? D a w n ie j is tn ia ło  
w  w agonow n i 675 różnych  obliczeń, co u tru d n ia ło  p ra ­
cę m a js tró w  i  b rygadz is tów , w yp isyw a n ie  bow iem  róż­
n ych  do kum en tów  zab ie ra ło  dużo czasu. P onadto po­
szczególne częściowe ob liczenia sprow adza ły zw iększo­
ne zużycie m a te ria łó w  i  części zam iennych, p rzyczyn ia ­
ły  się do doda tkow ych  zapisów. Z  w prow adzen iem  te j 
m etody d la  na p ra w  w agonów  usun ię to  te niedogodno­
ści. Obecnie is tn ie je  ogółem  16 rozszerzonych no rm  
i  ob liczeń, P rzy  n a p ra w ie  g łów n e j za tru d n ia  się obec­
n ie  m n ie j p ra c o w n ik ó w  an iże li poprzednio. M a js tro w ie  
i  b rygadz iśc i u zyska li przez to  m ożliw ość zw racan ia  
w iększe j uw a g i na o rgan izac ję  pracy.

P rzec ię tny  zarobek p ra c o w n ik ó w  zw iększy ł się, 
a koszty w łasne na p ra w  w agonów  o b n iży ły  się. Zaco­
fana  i  n ie re n tow n a  w agonow n ia  p rzeksz ta łc iła  się 
w  postępową, re n to w n ie  pracu jącą. W  u b ie g łym  ro k u  
da ła pańs tw u  ta  w agonow n ia  zysk w  wysokości ponad 
600 tys. rb . D ośw iadczenia po tokow e j p racy  p rzy  na ­
p raw ach  w agonów  w prow adza się i  w  in n y c h  w ago- 
now n iach . Za p rzyk ład em  ry s k ie j w agonow n i w ago­
n o w n ia  w  Reseknie po w p row a dze n iu  te j m etody dała 
pańs tw u  zysk w  w ysokości 315 tys. rb . O lb rzym ie  re ­
ze rw y  w zros tu  ren tow nośc i l i n i i  k o le jo w ych  da je sze­
ro k ie  w prow adzen ie  roz ra chu nku  gospodarczego. Na 
ko le ja ch  ło te w sk ich  przeszły na rozrachunek gospodar­
czy w szys tk ie  oddz ia ły  pa row ozow n i i  w agonow ni, p ra ­
w ie  ca ły  tab o r parow ozow y, stacje  rozrządow e i  to w a ­
row e, w szys tk ie  o d c in k i drogowe i  łączności, stacje 
w odne i  e lek trow n ie . Sama brygada parow ozow a na 
roz ra chu nku  gospodarczym  p rzyn io s ła  w  przeszłym  
ro k u  zysk ponad m ilo n  rb . Przez w prow adzen ie  roz­
ra c h u n k u  gospodarczego o b n iż y ły  się o 13,7% koszty  
w łasne każdego zestawionego i  odpraw ionego pociągu.

Jednym  z rozstrzyga jących  w a ru n k ó w  udoskona le­
n ia  roz ra chu nku  gospodarczego jes t dalsze ulepszenie 
p lan ow a n ia  w  do ln ych  jednostkach  i  urządzenie ob­
rach un ku . W  ty m  zakresie pod ję ła  szeroką in ic ja ty w ę  
K la u d ia  B aranow ska ja , in żyn ie r-e ko n o m is ta  pa row o­
zow n i w  D źw ińsku . W ciągnę ła ona w szys tk ich  p racow ­
n ik ó w  do w spó łzaw odn ic tw a  o obniżenie kosztów’' w ła ­
snych każdej o p e ra c ji p ro d u k c y jn e j, op racow ała i  uza­
sadn iła  techn iczn ie  p lan  p ro d u k c y jn o -fin a n s o w y  b ry ­
gad pa row ozow ych dla  każdej jazdy  oraz d la  b rygad  
n a p ra w y  parow ozów , zorgan izow ała  codzienne ob licze­
n ie  w yko n a n ia  w szys tk ich  techn icznych  i  gospodar­
czych w ska źn ikó w  pracy.

D z ię k i w p row adzen iu  te j m e to d y  p lanow an ia  oddo l­
nego uzyska ła  pa row ozow n ia  dźw ińska  w  u b ie g łym  ro ­
k u  ponadp lanow ą aku m u lac ję  365 tys ięcy rb . N a k o ­
le jach  ło te w sk ich  n ie  m a ju ż  obecnie zak ładu  pracy,

k tó ry  by  n ie  stosował m etody organ izow an ia  p lanow a­
n ia  oddolnego, w e d łu g  p rz y k ła d u  d źw ińsk ie j ¡parowo­
zowni.

W  w a lce o zw iększen ie ren tow nośc i p rzyp isu je  się 
duże znaczenie zm ian ie  system u rozliczen iow ego pa ­
ro w o zo w n i z d y re k c ją  ko le i. N o w y  system  obliczeń, 
bazow any na b ru tto - to n o -k ilo m e tra c h , a n ie  na p a ro - 
w o zok ilom e tra ch . podn iós ł za in teresow anie  w  z w ię k ­
szeniu e fe k tyw n e j p racy  pa row ozów  na korzyść p ro ­
wadzenia c iężk ich  pociągów  tow a ro w ych  i  ogranicze­
n ia  pom ocn iczych e lem entów  obro tu . P ozw o liło  to  na 
średnie zw iększen ie obciążenia pociągów  w  stosunku 
do p lanu, co w  rezu ltac ie  p rzyn ios ło  oszczędność 1300 
tys ięcy rb .

Jest rzeczą ważną, aby k ie ro w n ic tw o  g łów nego za.- 
rządu  parowozowego w  M in is te rs tw ie  K o m u n ik a c ji 
p rzestud iow a ło  dok ładn ie  dośw iadczenia stosowanego 
system u obliczeniowego z pa row ozow n iam i, opartego 
na b ru tto - to n o -k ilo m e tra c h , to  jes t na ob liczen iu  fa k ­
tyczn ie  w yko na nych  przewozów. W  la tach  pow o jen ­
ne j p ię c io la tk i odbudowano w agony uszkodzone w  cza­
sie w o jń y . P rzem ysł dostarcza k o le i w agony o dużej 
ładow ności. Na w ie lu  lin ia c h  k o le jo w ych  n ie  m a obec­
n ie  h a l w a rsz ta to w ych  d la  średn ich  i  g łów n ych  na p ra w  
wagonów . W yda je  się w ięc, że d la  M in is te rs tw a  K o m u ­
n ik a c ji nadszedł czas ostatecznego rozw iązan ia  zagad­
n ien ia  oddania na p ra w  g łów nych  w agonów  do zak ła ­
dów  napraw czych  oraz z lik w id o w a n ia  w agonow n i n ie ­
w yko rzys ta nych , techn iczn ie  n iew ysta rcza jąco  w yp o ­
sażonych i  de ficy tow o  pracu jących .

W ym aga to  szybkiego rozw iązan ia  k i lk u  in n y c h  jesz­
cze zagadnień. N a ko le ja ch  p ra cu je  duża ilość gońców 
w  brygadach pa row ozow ych i  pociągow ych. Celowe 
b y ły b y  w ięc  doda tkow e in w e s tyc je  d la  urządzenia te ­
le fo nó w  w  m ieszkan iach w szys tk ich  d ru żyn  pa row o­
zow ych, co u m o ż liw iło b y  lik w id a c ję  gońców. Usta lono 
na podstaw ie obliczeń, że ograniczenie ilo śc i gońców 
ju ż  w  p ie rw szych  d w u  la tach  p o k ry ło b y  koszty u rzą ­
dzenia te le fonów , a ponadto z w o ln iło b y  dużą ilość ro ­
b o tn ikó w , k tó rz y  są p iln ie  po trze b n i w  przem yśle. P o­
za ty m  podn ios łoby to, oczyw iście , k u ltu rę  pracy.

P a rtia  K om un is tyczna  4 Rząd R adziecki okazu ją  dużą 
pom oc tra n s p o rto w i ko le jow em u, u zb ra ja ją c  go w  po­
stępową, k ra jo w ą  tech n ikę  i  pośw ięcając w ie le  uw ag i 
dalszem u podnoszeniu m ate ria lnego  i  k u ltu ra ln e g o  po­
z iom u życia  ko le ja rzy . S taw iane są nowe, zw iększone 
po s tu la ty  d la  p racy  tra n s p o rtu  ko le jow ego, ja k o  też 
d la  całej gospodark i na rodow e j. W y s iłk i k o le ja rz y  ra ­
dz ieck ich  sk ie row ane są na usunięcie  is tn ie ją cych  b ra ­
k ó w  i  m ob ilizac ję  now ych  rezerw , na szerokie zasto­
sowanie postępow ych m etod soc ja lis tyczne j pracy. Po 
rozw ażen iu  w szys tk ich  m ożliw ośc i zdecydow ał się k o ­
le k ty w  k o le i ło te w sk ich  w  ty m  ro k u  zw iększyć w y ­
dajność p racy  o 3%, obniżyć o 2% w  stosunku do p la ­
n u  koszty w łasne, zapew nić ren tow ność w szys tk ich  
zak ładów  i  zrezygnować z d o ta c ji pańs tw ow e j w  su­
m ie  k i lk u  m ilio n ó w  rb . Z obow iązan ia  te oparte  są na 
opracow anym  p lan ie  kom pleksow ego w prow adzen ia  
now e j te ch n ik i, p ro g resyw nych  procesów technolog icz­
nych  i  postępowych m etod pracy. W yd z ia ły  po lityczne , 
organ izacje  p a rty jn e  i  zw iązkow e u sp ra w n ia ją  dzia­
ła lność p a rty jn o -p o lity c z n ą , w  szczególności w śród 
p ra co w n ikó w  personelu pociągowego. W  p lan ie  kom ­
p leksow ym  sto i na p ie rw szym  m ie jscu  popraw ien ie  
w ska źn ikó w  ekonom icznych d ro g ą , m echan izac ji n a j­
cięższych procesów pracy, szerokiego w p row adzan ia  
doświadczeń n o w a to ró w  oraz lepszej o rg an izac ji pracy.

Dalsze obniżenie kosztów  w łasnych  przewozów , osią­
gn ięcie w yso k ie j ren tow nośc i oraz rozszerzenie ponad- 
p lanow anych  zysków  są n ie  do pom yślen ia  bez decy­
dującego p o p ra w ie n ia  ekonom iczne j p ra cy  w  tra n s p o r­
cie, rozpoczynając od M in is te rs tw a , a kończąc na od­
do lne j jednostce. P odniesienie poziom u p racy  ekono­
m iczne j oznacza dalszy k ro k  naprzód w  k ie ru n k u  
p rzedterm inow ego w yko n a n ia  i  przekroczen ia  p a ń - j 
stwowego p lan u  przew ozów  n ie  ty lk o  pod względem  
ilośc io w ym , ale i  ja kośc iow ym .

(„D e r V e rke h r N r 11 z r .  1952)
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W S P O M N I E N I E  P O Ś M I E R T N E

In ż . S tefan M ille r
W  d n iu  7 m arca rb . z m a rł nagle w  W arszaw ie inż. S te fan  M i l ­

le r, s tarszy radca w  D epartam encie  M echan icznym  M in is te rs tw a  
K o le i, w y b itn y  k o n s tru k to r  wagonów , odznaczony w  1946 r ,  s re b r­
n ym  K rzyżem  Zasług i.

Inż. S. M il le r  u ro d z ił się w  W arszaw ie 2 5 .V II I  1892 r. W  1914 r. » 
u ko ńczy ł W ydz. M echan iczny W yższej S zko ły  B ud ow y  M aszyn  
i  E le k tro te c h n ik i im . W aw e lbe rga  i  R o tw anda w  . W arszaw ie.

Od 1921 do 1922 r. p ra co w a ł ja k o  k o n s tru k to r  w  Fabryce  W a­
gonów w  O s tro w iu  W lkp . Do 1939 r. za jm o w a ł s tanow isko  k ie ro w ­
n ik a  dz ia łu  k o n s tru k c ji w agonów  tra m w a jo w y c h  i  m oto ro w ych  
w  B iu rze  T echn icznym  F a b ry k i L ilp o p , Rau i  Loew enste in .

Po odzyskan iu  n iepod leg łośc i w  m arcu  1945 r. o b ją ł s tan ow isko ' 
k ie ro w n ik a  re fe ra tu  k o n s tru k c ji w agonów  w  Dep. M echan icznym  
M in . K o m u n ik a c ji,  gdzie p ra cow a ł do c h w ili zgonu.

Inż. M il le r  na leża ł do k a d ry  w y b itn y c h  spe c ja lis tów  ta b o ru  ko ­
le jowego.

N iezależn ie od bieżących obow iązków  zaw odow ych , inż. M il le r  p ro w a d z ił d ług o le tn ie  s tud ia  
nad zagadnien iem  k o n s tru k c ji wagonów , dążąc do unow ocześn ien ia  naszego tab o ru  kole jowego. 
P onadto w sp ó łd z ia ła ł p rz y  op racow an iu  k o n s tru k c ji p ierwszego po w o jn ie  w agonu osobowego 
w  k ie ru n k u  obn iżen ia  c iężaru w łasnego w agonu, bez zm n ie jszen ia  jego w y trz y m a ło ś c i i  bez- 
pieeczeństwa ruchu .

Jako re z u lta t te j w sp ó łp racy  z C e n tra ln y m  B iu re m  K o n s tru k c y jn y m  Przem . Tab. K o l. 
w  P oznan iu  osiągnięto znaczne zm nie jszen ie  c ięża ru  w łasnego now obudow anych  w agonów .

Inż . St. M il le r ,  w y k o rz y s tu ją c  swe w ie lo le tn ie  dośw iadczenie ja k o  k o n s tru k to r  wagonów , 
w yka za ł dużo in ic ja ty w y  i  w ło ż y ł w ie le  p racy, poza s w y m i n o rm a ln y m i za jęc iam i, p rzy  op ra ­
cow an iu  k o n s tru k c ji różnych  n o w ych  typ ó w  w agonów .

Jedną z os ta tn ich  Jego p ra c  b y ł p ro je k t w a gonu  sam owyładowaw czego do przew ozu m ate­
r ia łó w  sypk ich  z m ożliw ośc ią  w y ła d o w a n ia  na obie s tro n y  oraz do w szys tk ich  in n y c h  to w a ró w  
po u s ta w ie n iu  pod łog i poziom o.

Przedwczesna śm ie rć  po zba w iła  k o le jn ic tw o  po lsk ie  jednego z n a jw y b itn ie js z y c h  k o n s tru k ­
to ró w  w agonow ych.

Cześć Jego P am ięc i!

*

MONIUA
Z kraju

W S P Ó ŁP R A C A  P R A C O W N IK Ó W  P K S  i  P K P  
U S P R A W N IA  P R Z E Ł A D U N E K  T O W A R Ó W  

(O) R obo tn icy  E kspo zy tu ry  P K S  w  W a łb rzychu , za­
tru d n ie n i w  brygadach załadowczych w  Ż arow ie , pod­
ję l i  szereg zobow iązań, m a jących  na celu usp ra w n ie ­
n ie  za ład unku  to w a ró w  na stac jach k o le jo w y c h  oraz 
przyspieszenie ob ro tu  wagonów .

M . in . 20-osobowa brygada załadowcza K o w a le w ­
skiego w  Ż a ro w ie  po s tanow iła  zw iększyć dz ienny p rze­
w óz na stacje  z 460 do 600 ton , a zespół D ru c ia ka  
z G łuszycy —  ładow ać do 30 w agonów  dz ienn ie  za­
m ia s t do tychczasowych 23,

A K C J A  W IO S E N N O -P O R Z A D K O W A  N A  P K P  
Z N A R A D Y  W  S T A L IN O G R O D Z IE

W  D O K P  S ta lino g ród  odby ła  się ko n fe re n c ja  po­
św ięcona tegorocznej a k c ji san ita rn o -po rząd kow e j 
P K P .

P la n  p ra cy  w  ty m  zakresie, sporządzony przez Dep. 
T e c h n ik i i  Dep. Z d ro w ia  M in . K o le i, k ła dz ie  w ie lk i 

, nacisk na sta łe  u trz y m y w a n ie  po rządku  i  czystości 
w  m ie jscach p ra cy  ko le ja rzy , w  s to łów kach , hote lach 
rob o tn iczych  i  św ie tlica ch , ja k  rów n ież  na dw orcach 
i  w o k ó ł in n y c h  urządzeń s tacy jnych . R ów no leg le  
z troską  o popraw ę stanu san itarnego m usi iść w  parze 
dbałość o este tyczny w yg lą d  dw orców , w y re m o n to ­
w a n ie  i  upo rządkow an ie  m ie jsc  kąp ie low ych , sza tn i 
i  u m y w a ln i, us taw ien ie  i  sch ludne u trzym a n ie  śm ie t­
n ik ó w , zaopatrzenie w  dobrą  wodę do p ic ia , usunięcie  
n ieczystości i  z łom u, urządzenie t ra w n ik ó w  i  k w ie t ­
n ikó w .

D O K P  S ta lino g ród  ro z w in ie  rów n ież  szeroką akc ję  
uśw iadam ia jącą  w śród  podróżnych, aby u trz y m y w a li 
w  czystości i  n ie  n iszczy li urządzeń ko le jo w ych , 
z k tó ry c h  sam i ko rzys ta ją , bow iem  od podróżnych za­
leży ró w n ie ż  w  dużej m ie rze  powodzenie a k c ji san i­
ta rn o -p o rzą d ko w e j na ko le jach .
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Z Ż A Ł O B N E J  K A R T Y
♦

In ż . Jan S uro in iak
W  d n iu  24 m arca rb . zm a rł nagle w  W arszaw ie inż. Jan  

S uro w ia k , doradca techn iczny C entra lnego Za rządu K o le jo w ych  
Z ak ła dó w  P ro d u kcy jn ych .

Inż . Jan S u ro w ia k  u ro d z ił się w  r. 1899 w  Bażanówce, w  po w ie ­
cie Sanockim . P om im o tru d n y c h  w a ru n kó w  życ iow ych , dz ięk i n ie ­
przec ię tnym  zdolnościom  i  w y trw a ło ś c i uko ńczy ł u  schy łku  I-sze j 
w o jn y  św ia to w e j g im na z jum  w  Sanoku, a następn ie po odbyciu  
s łużby w o js k o w e j w s tą p ił na P o lite ch n ikę  Lw ow ską .

Uzyskawszy w  ro k u  1927 dyp lo m  in ż y n ie ra  m echan ika , pośw ięc ił 
się k o le jo w e j s łużb ie  w a rsz ta to w e j, przechodząc ko le jn o  w szystk ie  
stanow iska aż do nacze ln ika  w a rszta tów .

W ybuch  11-giej w o jn y  św ia to w e j zasta je Go na s tanow isku  na ­
cze ln ika  W arszta tów  G łów nych  w  Łapach, w  k tó ry c h  p ra cu je  pod 
zarządem  W ładz radz ieck ich , ja k o  g łów n y  in żyn ie r. W  okresie  
o ku p a c ji h it le ro w s k ie j schodzi do r o l i  p ra cow n ika  b iurow ego, aby  

z c h w ilą  w yzw o le n ia  ob jąć z p o w ro te m  k ie ro u jn ic tw o  w a rsz ta tam i.
W  ro k u  1946 do 1947 delegowany zostaje do A m e ry k i ja ko  rzeczoznawca p rzy  zakupie m a ­

szyn i  ob rab ia rek. Po pow roc ie  do k ra ju  p o w o łan y  zostaje na s tanow isko W icedyrek to ra  D e­
pa rta m e n tu  M echanicznego M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji.  Pozostając na ty m  stanow isku  w  ciągu  
3 la t oddaje poważne us łu g i p rzy  odbudow ie  i  reo rga n iza c ji w a rsz ta tó w  ko le jo w ych .

Z  c h w ilą  w yo drę bn ien ia  w a rsz ta tó w  ko le jo w y c h  w  oddzie lne przeds ięb io rs tw o je s t je dn ym  
z organ iza to rów  D y re k c ji Z ak ładów  P ro d u k c y jn y c h  w  Poznaniu, a następnie obe jm u je  stano­
w isko  doradcy technicznego w  C e n tra lnym  Zarządz ie  K o le jo w ych  Z ak ła dó w  P rod u kcy jn ych .

Na w szys tk ich  ty c h  stanow iskach, ja ko  św ie tn y  znawca spraw  w a rszta tow ych , zdo lny orga­
n iza to r i  n ies trudzony  w  pracy, po ło ży ł ogrom ne zasług i d la  odrodzonego k o le jn ic tw a  p o l­
skiego w  dziedzin ie  w a rsz ta tow e j, a w śród  w s p ó łp ra co w n ikó w  i  podw ładnych  z y s k iw a ł sobie 

ogólną sym patię.
Z m a rły  przedwcześnie i  n ieoczek iw an ie  inż. S u ro w ia k  b y ł na jlepszym  kolegą, zawsze^ chę t­

nym  i  sko rym  do pom ocy. Ze ska rbn icy  S w e j w iedzy  i  dośw iadczenia pozw a la ł czerpac każ­
demu, k to  tego po trzebow ał. Zawsze uczynny i  nad  s iły  p ra c o w ity , n ieprzecię tnego cha ra k te ru  
i  za le t um ys łu , pozos taw ił n ieza ta rte  po Sobie w spom nien ia.

Cześć Jego pam ięc i!

N O W Y  F IL M  O K O L E J A R Z A C H

W y tw ó rn ia  F ilm ó w  D o ku m e n ta ln ych  w  W arszaw ie  
w y p ro d u k o w a ła  n o w y  f i lm  z życ ia  k o le ja rz y  p t. „ K o ­
le ja rs k ie  s łow o“ .

B ohate rem  f i lm u  jes t załoga pociągu tow arow ego 
w iozącego w ę g ie l ze Ś ląska do Szczecina. Pociąg za­
op a trzon y  je s t w  „ l is t  g w a ra n c y jn y “ , k tó ry m  w y s y ­
ła ją c y  i  p row adzący pociąg ko le ja rze  zobow iązu ją  się 
do sprawnego i  te rm inow ego  doprow adzen ia  tra n s ­
p o rtu  do s ta c ji przeznaczenia.

W  f i lm ie  w ys tę p u ją  ko le ja rze  pod sw ym i p ra w d z i­
w y m i na zw iska m i, a akc ja  f i lm u  została zbudowana 
na podstaw ie  au ten tycznych  w ydarzeń.

R E K O R D O W E  O S IĄ G N IĘ C IE  M A S Z Y N IS T Y  
Z  S IE D LE C  W  W A L C E  O Z W IĘ K S Z E N IE  B R U T T A  

P R Z E W O Ż O N Y C H  P O C IĄ G Ó W

W e w sp ó łza w o dn ic tw ie  o przewożenie cięższych po­
ciągów , dające poważne oszczędności w  w ęg lu , m a ­
szyniśc i ca łe j sieci P K P  osiągają poważne w y n ik i,  
zw iększa jąc p rzec ię tn ie  b ru tto  p row adzonych  poc ią­
gów o 15— 20°/«.

R eko rd ow y  w y n ik  w  ty m  zakresie uzyska ł m aszy­
n is ta  z pa row ozow n i S iedlce, W ła d ys ła w  Guzewicz, 
k tó ry , zachow ując przepisow e n o rm y  zużycia  w ęg la  
i  p u n k tu a ln y  przebieg pociągu na szlaku, zw iększy ł 
ilość przewożonego przez sw ój pociąg ła d u n k u  p ra ­
w ie  o 70°/o.

Sukces ten  p rzo du jący  m aszyn ista  s ied leck i za­
wdzięcza stosow aniu bezdym nego spa lan ia  w ęg la  oraz 
ra c jo n a ln ych  m etod  eksp lo a tac ji parow ozu, w zo row a­
nych  na m etodach k o le ja rz y  radz ieck ich .

NO W E P R A W O  P R ZE W O ZO W E  N A  P K P

(O) Z  dn. 1 m arca  rb . zosta ło w prow adzone now e p ra ­
w o  przewozowe, m ające na celu usp raw n ie n ie  w sp ó ł­
p ra cy  k o le ja rz y  z u ż y tk o w n ik a m i k o le i na ca łe j s ie­
c i PK P .

O bow iązu jące do n iedaw na przedw o jenne  p raw o  
przewozowe b y ło  przestarza łe  i  n ie  odpow iada ło  obec­
n ym  po trzebom  w  now ych  w a ru n ka ch  społeczno- 
ekonom icznych. P raw o  to,< oparte  na zasadach gospo­
d a rk i ka p ita lis ty c z n e j, pozostaw ia ło  k lie n to w i p ra w ie  
ca łk o w itą  swobodę w  gospodarow aniu w agonem  to ­
w a ro w ym , pod w a ru n k ie m  u re gu low an ia  p rze w id z ia -
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nych  z te ro  ty tu łu  o p ła t na  rzecz P K P ; ko le je  n ie  
m ia ły  wówczas m oż liw ośc i w yko rz y s ta n ia  w  p e łn i 
sw ych  zdo lności przewozowych.

N ow e p ra w o  przewozowe, zbudowane w  oparc iu  
o nadzw ycza j cenne dośw iadczenia radzieck ie , regu­
lu je  przede w szys tk im  podstaw owe d la  p ra cy  k o le j­
n ic tw a  zagadnienia z dz iedz iny p lan ow a n ia  i  d y s c y p li­
n y  przewozów , k ładąc  nac isk  na obow iązek stosowa­
n ia  m a rsz ru tyza c ji p rzew ozów ; w p row adza  je d n o litą  
gospodarkę na bocznicach; u jed n o lica  czynności eks­
pe dycy jne  i  ich  stronę p ra w n o -fin a n so w ą ; usta la  spo­
sób za ła tw ia n ia  re k la m a c ji oraz dochodzenia odszko­
dow ań i  zapew hien ia  P K P  nieznaną dotychczas ope­
ra tyw n ość  w  śc iąganiu na leżności za p rze jazdy  bez- 
b ile tow e.

Nowe p ra w o  przewozowe zapew nia w y e lim in o w a n ie  
n ie ra c jo n a ln ych  przew ozów  (ko le i obow iązana je s t od­
rzuc ić  z p la n u  przew ozy k rzyżu jące  się, p rzec iw b ież­
ne lu b  na zby t d ług ie  i  zby t k ró tk ie  od leg łości) oraz 
rea lność p la n ó w  przew ozow ych : u ż y tk o w ic y  obow iąza­
n i są składać ope ra tyw ne  p la n y  p ięc iodn iow e pod r y ­
gorem  n ieo trzym a n ia  w agonów . Szczególne znaczenie 
d la  w a lk i o p la n  i  o zachow anie d yscyp lin y  przew ozo­
w e j będą m ia ły  k a ry  um owne, k tó re  obow iązan i są 
p łac ić  w  raz ie  naruszenia przep isów  zarów no k lie n c i 
ja k  k o le j.

M in . K o le i zorgan izow ało , oprócz przeszkolen ia  a k ty ­
w u  służby h a n d lo w e j1 P K P , rów n ież  szkolen ie d la  
p rze d s ta w ic ie li s łużby tra n sp o rto w e j w szys tk ich  reso r­
tó w  dla  szczegółowego zapoznania się z n o w y m i p rze ­
p isam i przew ozow ym i.

M A S Z Y N IS T A  Z O L S Z T Y N A  Z W Y C IĘ Ż Y Ł  
W  O G Ó L N O P O L S K IM  K O N K U R S IE  S P A L A N IA  

M U Ł U  W Ę G LO W E G O

(O) R edakc ja  m iesięczn ika  „G ospodarka W ęglem “ , 
wychodzącego w  S ta linog rodz ie  og łos iła  w  sw o im  cza­
sie k o n ku rs  na n a jb a rd z ie j rac jon a ln e  spalanie m u łu  
węglowego. W  k o n ku rs ie  w z ię ło  u d z ia ł k ilku d z ie s ię c iu  
pa laczy k o tłó w  s ta łych  i  m aszyn is tów  pa row ozow ych 
P K P  z ca łe j P o lsk i. P ierw sze m ie jsce zdoby ł m aszyn i­
sta P K P  z O lsztyna A leksander T y n ie c k i, k tó re m u  
p rzyznano nagrodę in d y w id u a ln ą  w  w ys. 1000 zł.

W  a k c ji spa lan ia  m u łu  węglowego b io rą  ud z ia ł lic z ­
n i  m aszyn iści P K P  z całego k ra ju , spa la jąc  od 20 do 
70% m u łu  w  stosunku do ilo śc i przydzie lanego węgla.

K O N K U R S  N A  N A JA K T Y W N IE J S Z E G O  
R A C J O N A L IZ A T O R A

(O) Sam odzie lny D z ia ł T e c h n ik i D O K P  W arszawa 
og łos ił k o n ku rs  na n a ja k tyw n ie jsze g o  rac jo n a liza to ra  
w  okresie od 1 k w ie tn ia  do 30 czerwca 53 r.

Za na ja k tyw n ie jsze go  ra c jo n a liza to ra  będzie uznany 
ta k i p ra c o w n ik  D Ó K P  W arszawa, k tó ry  w  ty m  okresie 
czasu zg łosi na jw iększą  ilość p ro je k tó w , p rz y ję ty c h  do 
w yko rz y s ta n ia  przez K o m is ję  W ynalazczości.

Ilość p ro je k tó w  za tw ie rdzonych  do w yko rzys ta n ia  
- m us i w ynos ić  co n a jm n ie j 5. W  przypadku - zgłoszenia 

t  ró w n e j ilo śc i p ro je k tó w  przez k i lk u  ra c jo n a liza to ró w  
* będzie decydować w a rtość  zgłoszonych p ro je k tó w . 

'W  p rzyp ad ku  zgłoszenia p ro je k tu  zespołowego, uczest­
n ik o w i k o n k u rs u  będzie przyznana ty lk o  ta  część p ro ­
je k tu , k tó ra  s tanow i jego ud z ia ł p ro cen to w y w  re a li­
z a c ji p ro je k tu .

K O B IE T Y  —  R A C J O N A L IZ A T O R A M I P K P

(O) W  ro z w ija ją c y m  się s ta le  ru ch u  ra c jo n a liz a to r­
sk im  na P K P  b io rą  os ta tn io  u d z ia ł rów n ie ż  k o b ie ty  
za trud n ione  w  w a rszta tach  k o le jo w y c h  ja k o  tokarze, 
freze rzy  itp .

D w a now e u sp raw n ie n ia  zg łos iły  os ta tn io ; to k a rk a  
pa row ozow n i w  G liw ica ch  H ilde ga rda  K a łuża , k tó ra  
skon s tru ow a ła  ochran iacz do o b ró b k i że liw a  i  m e ta li 
n ieże laznych, zapew n ia jący  zw iększenie bezpieczeń­
s tw a  p ra cy  i  przyśp ieszający zb ió rkę  w ió ró w  ob rób­
ko w ych  —  oraz p racow n ica  Z a k ła d ó w  N apraw czych 
T abo ru  K o le jow ego  w  O strow ie  M a ria  G rzegorow ska, 
za trud n iona  w  k o p io w n i p rzy  w y w o ły w a n iu  rysun ków , 
k tó ra  u lepszyła  k o n s tru k c ję  s k rz y n i am on iakow e j do 
w y w o ły w a n ia  rysunków .

O D B U D O W A  D W O R C A  W  T O R U N IU  
U  (O) W  dn. 22 lip c a  rb . będzie oddany do u ż y tk u  
część nowoodbudowanego dw orca T o ru ń  G łów ny. Ca­
łość b u d y n k u  będzie gotow a w  paźdz ie rn iku  rb . B u ­
dynek  dw orca b y ł n ie m a l ca łkow ic ie  w y p a lo n y  w  cza­
sie dz ia łań  w o jen nych . O sta tn io  p rzystąp iono  do jego 
odbudow y. F ro n to n  gm achu n ie  u legn ie  zm ianie, w e­
w n ą trz  ściany będą w yłożone  m arm u rem  do w ys. 2 m. 
O becnie t rw a ją  prace p rz y  zak ła d a n iu  in s ta la c ji e lek­
tryc z n y c h  i  w odociągow ych.

N A R A D A  K O L E J A R Z Y  W  R ZE S ZO W IE
W  S P R A W IE  O SZC ZĘD N O ŚC I W Ę G L A

W  Rzeszowie odbyła  się n iedaw no narada cz łonków  
brygad  in ż y n ie ry jn o -ro b o tn ic z y c h , re fe re n tó w  c ie p l­
nych  i  pe rsonelu technicznego P K P , pośw ięcona om ó­
w ie n iu  sposobów rac jona lnego  spa lan ia  w ęg la  w  p a ro ­
wozach.

O m ów iono obsze rn ie . osiągnięcia k o le ja rz y  radziec­
k ic h  w  zakresie  stosowania oszczędnościowych syste­
m ó w  spa lan ia  w ęg la  przez używ an ie  gorszych jego ga­
tu n kó w , spa lan ie  leszu itp .

In s tru k to r  z Ż u ra w ic y , S trych a lsk i, z w ró c ił uwagę 
na konieczność k o n tro li w y w ro te k  pa len iskow ych , gdyż 
ja k  się okazało po przeglądzie  kan a łów , oko ło 15% 
wysypanego pop io łu  nada je  się jeszcze do uży tku .

W  w y n ik u  obrad postanow iono stosować odpow ied­
n ie  m ieszank i w ęg la  oraz otoczyć op ieką m łode k a d ry , 
p rzekazu jąc im  dośw iadczenia starszych m aszyn istów .

K O L E JA R Z E  S T A C J I W A R S Z A W A -P R A G Ą
W Y S Ł A L I 1000 P O C IĄ G Ó W  Z L IS T E M  

G W A R A N C Y JN Y M
(O) K o le ja rze  s ta c ji W arszaw a-P raga, rea lizu ją c  

swe d ługo fa low e  zobow iązanie w y p ra w il i  osta tn io  w  
drogę 1000-ny pociąg z lis te m  gw ara n cy jn ym .

S k łada jąc  m e ldunek o w y k o n a n iu  zobow iązania, za­
łoga s ta c ji z łoży ła  now e zobow iązanie —  w y p ra w ie n ia  
następnego tys iąca pociągów  z lis te m  g w a ra n cy jn ym  
w  te rm in ie  do dn. 22 lip ca  rb . Do w spó łzaw odn ic tw a 
w  zakresie ilo ś i i  ja kośc i pociągów , od p ra w ia nych  
z lis ta m i g w a ra n c y jn y m i, re w id e n c i s ta c ji W arszaw a- 
Praga w e zw a li sw ych ko legów  ze s ta c ji rozrządow ej 
O do lany oraz I I I  oddz ia łu  eksp loatacyjnego s ta c ji 
Siedlce.

Za dobre w y n ik i dotychczasowego w spó łzaw odn ic tw a  
60 k o le ja rz y  ze s ta c ji W arszaw a-P raga o trzym a ło  na ­
grody.

W S P Ó Z A W O D N IC T W O  M IĘ D Z Y B R A N Ż O W E  
N A  S T A C J I B IE L S K O

(O) Do u sp raw n ie n ia  ob ro tu  w agonów  i  z lik w id o w a ­
n ia  n iepo trzebnych , kosztow nych  p rze s to jó w  p rzyczy ­
n ia  się pow ażn ie  w sp ó łzaw odn ic tw o  m iędzybranżow ę, 
ro zw ija ją ce  się na PK P .

O sta tn io  roczną um ow ę o w sp ó łzaw odn ic tw o  m iędzy- 
branżow e z k o le ja rz a m i s ta c ji B ie lsko  podp isa ły : F a­
b ry k a  W yro b ó w  Ś rubow ych  „B is p o l“ , i  O kręgow e 
P rzeds ięb io rs tw o H a n d lu  O pałem  w  B ie lsku .

E L E K T R O M O N T E R Z Y  P K P  Z L E S Z N A  P R Z O D U JĄ
W  R U C H U  R A C J O N A L IZ A T O R S K IM

(O) W  ru ch u  ra c jo n a liza to rsk im , ro z w ija ją c y m  się 
żyw o na ca łe j sieci P K P , p rzo d u ją  osta tn io  na te ren ie  
D O K P  Poznań p ra co w n icy  O ddz ia łu  E le k tro te ch n icz ­
nego w  Lesznie i  W olsztyn ie .

E le k tro m o n te r Tadeusz Berus, odznaczony odznaką 
„R a c jon a liza to ra  P ro d u k c ji“ , z a p ro je k to w a ł m. in . 
p rzeniesien ie  turbozespo łu  z k o tła  pa row ozu  na pom ost 
oraz w yn a la z ł m ieszaninę sm aru w ysoko top liw ego  do 
tu rbozespo łów  parow ozow ych. E le k tro m o n te r Jan 
O lechnow ski z odc inka  s iln y c h  p rą dó w  w  W o lsz tyn ie  
z łoży ł 4 pom ysły . O pracow a ł on p ro je k t zastosowania 
m ieszan iny tro c in  z g ipsem  p rzy  pracach e le k tro in s ta ­
la cy jn ych , p ro je k t b u do w y  s łupów  s trunobe tonow ych  
d la  po trzeb ogólnych oraz specja lne słupołazy.

E le k tro m o n te r z odc inka  s ilnych  p rą dó w  w  Lesznie 
Tadeusz S za tkow sk i zg łos ił sposób samoczynnego sm a­
ro w a n ia  lin e k  s ta lo w ych  od la m p  s łu po w ych  opusz­
czanych. P onadto ulepszono w e d łu g  jego; pom ys łu  
w p row adzen ie  p rzew odu kabe lkow ego do końców ek
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kab lo w ych . T echn ik  O ddzia łu  Z ygm un t O rzechow ski 
skon s tru ow a ł u n iw e rsa ln y  k lu cz  do w krę can ia  ru r , 
n a k rę te k  i  p rzec inan ia  d ru tu .

K O L A R Z E  C ZĘSTO C H O W Y
W S P Ó Ł Z A W O D N IC Z Ą  „O  Z IE L O N Ą  DR O G Ę“

(O) 54 stac je  ko le jo w e  w  obręb ie  częstochowskiego 
w ęzła ko le jow ego b io rą  ud z ia ł w  w a lce  o tzw . „z ie loną  
drogę“  t j .  przepuszczanie pociągów  bez za trzym yw a n ia  
ich  przed sem aforam i. W  w y n ik u  w spó łzaw odn ic tw a 
zm niejszono w  r. 1952 w  stosunku  do 1951 ilość z a trzy ­
m ań pociągów  o 7,6%.
3 D A L S Z E  K IN A  DW O RCO W E P O W S T A N Ą  W  R.B.

(O) O sta tn io  u ruchom iono  w  S łupsku  k in o  dw orco ­
w e na 58 m ie jsc. K in o  W S łupsku  jes t p ią ty m  k in em  
dw orco w ym  W  k ra ju  po Bydgoszczy, W ro c ła w iu , Poz­
n a n iu  i  K ra k o w ie .

W  r. b. p rze w id u je  się u tw o rzen ie  now ych  trzech 
k in  dw orco w ych : w  Ło d z i K a lis k ie j,  Szczecinie i  S ka r­
żysku.

Z zagranicy
W Z R A S T A  D O B R O B Y T  K O L E J A R Z Y  W  ZSRR
D z ie n n ik  p ra c o w n ik ó w  k o le jo w y c h  „K u jb y s z e w s k ij 

Ż e leznodorożn ik “ poda ł os ta tn io  ca ły  szereg in te resu ­
ją cych  p rz y k ła d ó w  z życ ia  k o le ja rz y  radz ieck ich , p rz y ­
k ła d ó w  św iadczących o s ta ły m  w zroście  do b ro by tu  
i  k u l tu r y  p ra c o w fiik ó w  radzieck iego tra n s p o rtu  ko le ­
jowego.

„N a  k o le i k u j by  szew skie j, pisze dz ienn ik , ko le ja rze  
m a ją  do sw ej dyspozyc ji 4 techn ika , k tó re  kszta łcą  
spec ja lis tów : m aszyn istów , drogow ców , p ra co w n ikó w  
bu do w la nych , h y d ra u lik ó w ... S e tk i k o le ja rz y  podno­
szą poziom  sw ych w iadom ośc i fach ow ych  bez ode rw a­
n ia  się od p ro d u k c ji.  W  ro k u  u b ie g łym  34 k o le ja rz y  
o trzym a ło  średnie techniczne w yksz ta łcen ie  po za­
ocznym  zdan iu  egzam inów . Obecnie w  W szechzw iązko- 
w y m  T e ch n iku m  K o re spo nd ency jnym  przeszło 100 k o -, 
le ja rz y  ku jb ysze w sk ie j m a g is tra li ksz ta łc i się drogą 
korespondency jną  ną tech n ikó w , a 40 p ra co w n ikó w  
k s z ta łc i się tą  samą drogą, na in ż y n ie ró w  ko le jo w y c h .“

Z  ro k u  na ro k  zw iększa ją  się in w e s tyc je  na bu do w ­
n ic tw o  m ieszkan iow e k o le ja rz y  k o le i ku jbysze w sk ie j. 
W  ro k u  1952 k re d y ty  na te n  cel b y ły  10 -k ro tn ie  w ię k ­
sze n iż  w  ro k u  1946.

„W  ro k u  ub ie g łym , pisze dz ienn ik , pobudowano 89 
dom ów  m ieszka lnych  d la  p ra c o w n ik ó w  b ryg ad  pa ro ­
w ozow ych , 28 d w u lo k a lo w y c h  dom ów  d la  p ra co w n ikó w  
w ago now n i na w ęźle  syzrańsk im , ośm io loka low e dom y 
na s tac jach K in ie l i  Penza“ .

D z ie n n ik  poda je jeszcze inne  w ym o w ne  c y fry , św iad ­
czące o opiece, z ja k ie j k o rz y s ta ją  p ra co w n icy  k u jb y ­
szew skie j m a g is tra li ko le jo w e j.

„W  ro k u  1952 ponad 4000 k o le ja rz y  ku jbysze w sk ich  
spędziło w czasy w  sanatoriach, dom ach w yp oczyn ko ­
w y c h  lu b  na w yc ieczkach  tu rys tycznych . O ko ło  6000 
dzieci k o le ja rz y  spędziło la to  w  obozach p ion ie rsk ich .

D R O G A  P R Z Y J A Ź N I
P ełną parą  id ą  ro b o ty  pyzy budow ie  l i n i i  k o le jo w e j, 

w iodące j od m ias ta  Koszyce do g ra n icy  Z w ią z k u  R a­
dzieckiego. Tę m ag is tra lę  k o le jo w ą  na ród  czechosło­
w a c k i na zw a ł „D ro gą  p rz y ja ź n i“ , łączy ona bow iem  
dw a  zw iązane ze sobą w ę z łam i t rw a łe j p rz y ja ź n i n a ­
ro d y : czechosłow acki i  radz ieck i.

P ra cu ją cy  p rz y  budow ie  te j l in i i  k o le jo w e j ko le ja rze  
w ykazać  się mogą coraz lepszym i osiągnięciam i. 
Szczególnie w ie lk ie  zw yc ięs tw o odn ieś li on i w  d n iu  
21 lu tego  rb., gdy p rzeb ite  zosta ły  osta tn ie  m e try  z iem i 
w  B u ja n o w s k im  T une lu , na jw ię kszym  w  E urop ie  
Ś rodkow e j.

B R A T E R S K A  W S P Ó ŁP R A C A
W ie lk a  p rzy ja źń  m iędzy narodem  ra d z ie ck im  i  na ­

rodem  c h iń sk im  s tan ow i p rz y k ła d  zupe łn ie  now ych  
stosunków  m iędzynarodow ych . P rzy ja źń  ta  bow iem  
oparta  je s t na zasadach rów norzędności, b lis k ie j w sp ó ł­
p racy  i  w za jem n e j pom ocy, na zasadach w a lk i o po­
k ó j i  postęp ludzkości.

O lb rz y m i w k ła d  w  dzie ło  um ocn ien ia  i  dalszego 
ro z w o ju  p rz y ja ź n i rad z ie cko -ch iń sk ie j w n ie ś li k o le ­

ja rze  ch ińscy i  radzieccy. W  ciągu 3 la t  .wspólnego za­
rządzan ia  C h ińską Czanczuńską K o le ją  Żelazną, k tó ra  
w  d n iu  31 g ru d n ia  1952 r. b y ła  ca łkow ic ie  przekazana 
pod zarząd C h ińsk ie j R e p u b lik i L u d o w e j, ko le ja rze  
obu k ra jó w  n ie  szczędzili w y s iłk ó w , aby p rzyczyn ić  się 
do podn ies ien ia  p o tenc ja łu  gospodarczego C h in  L u ­
dow ych  w  in te res ie  po ko ju  i  szczęścia narodów .

W  ciągu tych  3 la t  K o le j Czanczuńska p rzy  pom ocy 
Z w ią zku  Radzieckiego n ie  ty lk o  sta ła  się w zo row ą k o ­
le ją , ale i  odegra ła  o lb rzym ią  ro lę  w  ro z w o ju  całego 
tra n s p o rtu  ko le jow ego C h in  Lu do w ych . Z te j k o le i 
przeniesiono na inne  o d c in k i sieci ko le jo w e j 7693 p ra ­
c o w n ikó w  w  celu okazan ia pom ocy in n y m  ko le jom .

W yko rzys tu ją c  dośw iadczenie i  p row adząc w ie lk ą  
robotę  o rgan izacy jną , K o le j Czanczuńska w y p e łn iła  
w  całości postaw ione je j zadania. D ow odem  tego jes t 
np. fa k t, że ob ró t wagonów , w ynoszący w  1952 ro k u  
2,7 doby, o b n iż y ł się w e w rześn iu  1952 ro k u  do 
1,93 dób. W  ciągu 2 la t  i  9 m iesięcy na parow ozach 
zaoszczędzono 86.000 to n  pa liw a .

P ow ażn ym i os iągn ięc iam i poszczycić się może K o le j 
Czanczuńska w  zakresie szkolen ia  k a d r ko le ja rzy . 
W  sam ym  ty lk o  1951 ro k u  by ło  zorgan izow ane ponad
33.000 na rad  p ro d u kcy jn o -te ch n iczn ych  i  szko len iow o- 
in s tru k c y jn y c h . W  c iągu n iespełna 3 la t  ko le ja rze  ra ­
dzieccy, w y k o rz y s tu ją c  różne sposoby, w y s z k o lil i
39.000 p ra co w n ikó w  średniego i  wyższego a k ty w u  
technicznego.

O B R A Z Y  O P R A C Y  K O L E J A R Z Y
W  lw o w s k ie j g a le r ii ob razów  zorgan izow ana została 

osta tn io  w ys ta w a  obrazów  na tem a ty  ko le jow e . W y ­
staw iono  ponad 100 eksponatów  obrazów, rzeźb i  szk i­
ców, przew ażn ie  pośw ięconych don ios łym  zm ianom , 
ja k ie  dokonane zosta ły  w  la ta ch  os ta tn ich  na obsza­
rach  Zachodn ie j U k ra in y .

Jedno z czo łow ych m ie jsc  w  tw órczośc i a rtys tyczne j 
Z achodn ie j U k ra in y  z a jm u je  p raca  k o łe ja rz y -s ta c h a - 
now ców . Z w raca  na siebie uw agę im p on u ją cych  roz­
m ia ró w  obraz w  w ie lk ic h  z łoconych ram ach, przedsta­
w ia ją c y  akc ję  ro z fo rm o w a n ia  pociągu na s ta c ji roz ­
rządow ej L w ó w  —  G łów ny. M aszyn ista  parow ozu m a­
new row ego popchną ł sk ła d  pociągu i  w agony po to ­
czy ły  się w  k ie ru n k u  to ró w  roz jazdow ych . P łozow i 
uw ażn ie  śledzą za ruchem  g ru p  wagonów , s tw arza jąc 
m iędzy n im i odpow iedn ie  p rze rw y . Z w ro tn ic z o w ie  k ie ­
ru ją  ta b o r na to ry  specja lizowane.

N a p ie rw szym  p la n ie  w id a ć  k ie ro w n ik a  zespołowej 
b ryg ad y  ustaw iaczy, tw ó rcę  now e j m etody fo rm o w a ­
n ia  pociągów  na w yc iągu , tow . K araszk iew icza , k tó ry  
da je  w ska zó w k i m aszyniście pa row ozu  m anew row ego, 
tow . K aszyrsk iem u.

O braz ten  je s t dz ie łem  znanego a rty s ty  m a larza, tow . 
D obron raw ow a , k tó ry  spec ja lizu je  się w  tem atyce k o ­
le jo w e j. Z  in n y c h  obrazów  zas ługu ją  na uw agę 3 ob ra ­
zy a rty s ty  tow . P io tro  w ieża,_ p rzedstaw ia jące  różne 
fra g m e n ty  p racy  s ta c ji L w ó w -G łó w n y  oraz obraz 
a rty s ty  Sokołowa, p rze ds taw ia jący  ustaw ioną  w  S t r y j-  
s k im  P a rk u  m a łą  k o le j lw ow ską , obs ług iw aną w y ­
łączn ie  przez m łodzież w  w ie k u  Szkolnym .

O S IĄ G N IĘ C IA  B U Ł G A R S K IC H  K O L E J A R Z Y
T rz y  la ta  tem u m aszyn ista  pa row ozow n i P ło w d iw , 

tow . Genczew, za p rzyk ła d e m  p rzo du jących  m aszyn i­
s tów  rad z ie ck ich  p rze p ro w a d z ił po raz p ie rw szy  w  B u ł-  
tga rii pociąg c iężk ie j w a g i ze s ta c ji P ło w d iw  do s tac ji 
S tara  Zagora, pociąg, k tó reg o  w aga przewyższała 
o 60% usta lone no rm y.

In ic ja ty w a  tow . Genczewa zna laz ła  od tego czasu 
liczn ych  naśladow ców . W  ro k u  1951 Genczew p rze w ió z ł 
ła d u n kó w  o 20.000 to n  ponad norm ę. Z jego naś la­
dow ców  Zym czew , L u d ie w  i  in n i p rz e k ro c z y li no rm ę 
o 15.000 ton. K o le k ty w  pa row ozow n i P ło w d iw , k tó ry  
w z ią ł u d z ia ł w  soc ja lis tycznym  w sp ó łza w o dn ic tw ie  
o p row adzen ie  pociągów  c iężk ie j w ag i, p rze k ro czy ł 
w  ro k u  1951 pod ję te  przez siebie zobow iązania, p rze - 

■ wożąc 732.000 ton  ponad p lan . W  ro k u  1952 k o le k ty w  
ten  p ra w ie  p o d w o ił w s k a ź n ik i z ro k u  poprzedniego. 
N a leży nadm ien ić , że od 1 styczn ia  do 21 lu tego  rb . 
ilość p rzew iez ionych  pow yże j us ta lone j n o rm y  ła d u n ­
k ó w  przez m aszyn is tów  pa row ozow n i P ło w d iw  osią­
gnęła im p on u ją cą  c y frę  250.000 ton.
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K O B IE C E  B R Y G A D Y  N A  K O L E JA C H  
R U M U Ń S K IC H

Z a tru d n ie n ie  k o b ie t na ko le ja ch  ru m u ń sk ich  ciągle 
w zrasta . N iedaw no  z B uka resztu  do K onstancy p rz y ­
b y ł p ie rw szy  w  R u m u n ii pociąg, ob s ług iw any przez 
brygadę kobiecą. Pociąg b y ł p o w ita n y  na s ta c ji przez 
delegację k o le k ty w u  . p ra c o w n ik ó w  stacy jnych . W  
im ie n iu  b rygady  kob iecej k ie ro w n iczka  pociągu, W o j-  
ku lescu, w y ra z iła  g łęboką wdzięczność p a r t i i  i  rządow i 
lu do w em u za tro s k liw ą  opiekę, ja k ą  otoczona je s t w  
R u m u n ii kob ie ta .

Pociąg p rz y b y ł na  m ie jsce przeznaczenia ściśle w e ­
d ług  w ykresu .

O L B R Z Y M IE  Z Y S K I K O M P A N II K O LE JO W Y C H  
I  N Ę D Z N E  Z A R O B K I K O L E J A R Z Y  

A M E R Y K A Ń S K IC H

W  pogon i za m a ksym a ln ym i zyskam i po ten tanc i ko ­
le jo w i w  US A , k tó rz y  w  sw ych  rękach  k o n c e n tru ją  
w ie lk ie  ilo śc i a k c ji ko m p a n ii ko le jo w ych , stosu ją m e­
tod y  ja k  n a jd a le j idącego w yzysku  p ra cow n ikó w . W  
w y n ik u  stosowania ty c h  m etod zw iększa się bezrobocie 
na ko le ja ch  am erykańsk ich , a jednocześnie w zrasta  
ilość n ieszczęśliw ych w y p a d k ó w  w  pracy. Jak  donosi

Konkurs na recenzję
W  w a lce  o nową, przyśp ieszającą postęp ks iążkę 

techn iczną —  tw órcza  k ry ty k a  w  fo rm ie  re ce n z ji do­
pomaga, u ła tw ia , udoskona la pracę au to ra  i  w yd a w cy  
oraz zw iększa czy te ln ic tw o  p iśm ie n n ic tw a  techn icz­
nego.

Z a rów no  w  samej książce, ja k  w  je j ocenie p o w in n y  
być uw zg lędn ione przede w szys tk im : na jnow sze zdo­
bycze po lsk ie j m y ś li techn iczne j naszych uczonych, 
ra c jo n a liza to ró w , w yna lazców , no w a to rów , o lb rzym ie  
osiągnięcia p rzodu jące j n a u k i i  te c h n ik i ra d z ie ck ie j 
re w o lu c jo n izu ją ce j m e tody  p ra cy  lu d z k ie j, dorobek 
techn iczny  k ra jó w  d e m o k ra c ji lu d o w e j, k ry ty c z n ie  
ocenione prace z dz iedz iny te c h n ik i w  in n y c h  k ra ja c h  
oraz pow iązan ie  treśc i i  u ję c ia  z p ra k ty k ą , ze szcze­
gó ln ym  uw zg lędn ien iem  po trzeb  cz y te ln ik a  —  ro b o t­
n ika .

D otychczasow y stan rece nz ji om a w ia ją cych  k ry ty c z ­
n ie  w ydańą  w  Polsce ks iążkę techn iczną n ie  je s t za­
dow a la jący  zarów no pod w zg lędem  ilo śc io w ym  ja k  
i  ja kośc iow ym .

Dążąc do pobudzenia ru c h u  recenzyjriego i  wzm oże­
n ia  p ra cy  tw ó rcze j w  ty m  zakresie, P aństw ow e W y ­
d a w n ic tw a  Techniczne (PW T) og łaszają k o n k u rs  na 
na jlepsze recenzje ks iążek techn icznych  w yd an ych  
przez PW T.

W A R U N K I K O N K U R S U
1. Recenzja po w in na  dotyczyć w yd an e j przez P W T 

ks ią żk i, o ry g in a ln e j lu b  tłum aczone j, z w y łączen iem  
in s tru k c y j oraz prac badaw czych in s ty tu tó w  n a uko w o- 
badawczych.

2. P rzedm io tem  ko n ku rsu  są podpisane recenzje, 
op ub liko w a ne  w  czasopismach w yd a n ych  za ro k  1953, 
m ia no w ic ie :

2.1. w  czasopismach techn icznych  w yd aw a nych  
przez Naczelną O rgan izac ję  Techn iczną (NOT) 
i  P W T  —  w szys tk ie  w yd ru ko w a n e  recenzje, bez 
spec ja lnych  zgłoszeń,

2.2. w  in n y c h  czasopismach —  po zgłoszeniu do P W T 
egzem plarza czasopisma z w yd ru ko w a n ą ' re ­
cenzją, z zaznaczeniem  na egzem plarzu: „K o n ­
k u rs  na recenz ję“ .

3. P rz y  ocenie rece nz ji brane będą pod uw agę przede 
w szys tk im  następujące' k ry te r ia :

3.1. tw ó rcza  k ry ty k a  i  ocena tre śc i recenzowanej 
ks ią żk i, a w  szczególności następu jących je j 
cech:

„G u d o k “ , w e w rześn iu  1952 ro k u  za trud n ien ie  na ko le ­
ja ch  am e rykańsk ich  by ło  o 20% m nie jsze n iż  w  czerw ­
cu 1945 ro ku . T y lk o  od w rześn ia  1951 r. do w rześn ia  
1952 r. ilość za trud n ionych  na ko le ja ch  am erykańsk ich  
p ra c o w n ik ó w  zm n ie jszy ła  się o 4,1% .

B ra k  na leży te j och rony p ra cy  je s t powodem  w zro s tu  
n ieszczęśliw ych w yp a d kó w  w śró d  ko le ja rzy . Jeżeli w  
1950 ro k u  o fia rą  w y p a d k ó w  na ko le ja ch  pad ło  21.763 
k o le ja rz y  am erykańsk ich , to  w  ro k u  1951 ilość poszko­
dow anych  k o le ja rz y  w zros ła  do 23.269 osób. W  sam ym  
ty lk o  ro k u  1951 poniosło  śm ierć podczas p racy  397 k o ­
le ja rz y  am erykańsk ich .

A  tym czasem  am erykańscy po ten tac i k o le jo w i, akc jo ­
nariusze i  ba nk ie rzy , c iągną o lb rzym ie  zysk i z p racy 
ko le ja rzy . Za pierw sze 9 m iesięcy ro k u  ub iegłego czy­
ste zysk i am e rykańsk ich  k o m p a n ii k o le jo w ych  w  po­
ró w n a n iu  z odpow iedn im  okresem  ro k u  poprzedniego 
w zro s ły  o 28%. W  trzec im  k w a rta le  ro k u  1952 b y ły  one 
o 58% wyższe n iż  w  trzec im  k w a rta le  ro k u  1951. Pod­
czas gdy p rzec ię tny  k o le ja rz  a m e rykań sk i zarabia 3.226 
d o la ró w  rocznie, prezes am erykań sk ie j ko m p a n ii k o le ­
jo w e j „P en nsy lvan ia “ , C lem ent, o trzym u je  za sw o ją  
„p ra cę “  128.960 d o la ró w  rocznie. Dodać należy, że w  ro ­
k u  1952 w e d łu g  danych am erykańskiego U rzędu S ta ty ­
stycznego m in im u m  dochodu d la  rod z in y  sk łada jące j 
się z 4 osób w yn os iło  4000 do la rów  rocznie.

książek technicznych
3.1.1. w a lo ry  ideologiczne.
3.1.2. p rzydatność i  ak tua lność tem a tu  d la  po­

trzeb  gospodark i na rodow e j,
3.1.3. oryg inalności u ję c ia  i  op racow an ia  tem atu , 
3.14. poprawność op racow an ia  tem atu  (zgod-

-no ść  ze współczesną nauką, jasność u jęc ia  
i  w ycze rpan ia , u k ła d  itd .),

3.1.5. dostosowanie u jęc ia  . tem a tu  do poziom u 
czy te ln ika , d la  k tó rego  przeznaczono ks iąż­
kę, ze szczególnym  uw zg lędn ien iem  po trzeb 
ro b o tn ika ,

3.1.6. popraw ność s ło w n ic tw a  technicznego,
3.1.7. popraw ność językow a ,
3.1.8. celowość, tra fno ść  i  popraw ność z ilu s tro ­

w a n ia  treśc i rysu n ka m i, fo to g ra fia m i, w y ­
kresam i,

3.2. tw ó rcza  k ry ty k a  i  ocena w yk o n a n ia  e d y to r­
skiego recenzowanej ks ią żk i, a w  szczególności 
następu jących e lem entów :
3.2.1. u k ła d  typ o g ra ficzn y ,
3.2.2. szata zew nętrzna,
3.2.3. popraw ność w y k o n a n ia  technicznego,

3.3. popraw ność op racow an ia  recenz ji,
3.4. okres czasu, ja k i  d z ie li ukazan ie  się k s ią żk i od 

ogłoszenia recenz ji.
4. W  sk ła d  Sądu K onkursow ego w chodzą przedsta­

w ic ie le : N aczelne j O rga n iza c ji Techn iczne j, C e n tra lne ­
go _ In s ty tu tu  D o k u m e n ta c ji N eukow o-T echn iczńe j 
P ańs tw ow ych  W y d a w n ic tw  Techn icznych.

5. W y n ik i k o n k u rs u  ogłoszone będą do dn ia
30 czerwca 1954 r. .

6. A u to ro m  na jlepszych  recenzyj zostaną przyznane 
następu jące nagrody:

—  nagroda p ie rw sza  z ł 2 000
—  dw ie  nag ro dy  d ru g ie j po „  1 500
•—  trz y  nag ro dy  trzecie  po „  1 000

7. Jeś li na  podstaw ie  oceny Sądu K onkursow ego 
za jdz ie  po trzeba podz ia łu  każdej z p rze w id z ia nych  na­
g ród  a lbo zm n ie jszen ia  ogólne j lic z b y  nagród, to  P ań­
stw ow e W y d a w n ic tw a  Techn iczne zastrzegają sobie 
p ra w o  dokonan ia  ta k ie j zm iany.

W sze lk ich  do da tko w ych  w y ja ś n ie ń  dotyczących k o n ­
k u rs u  udz ie la  D z ia ł In fo rm a c ji i  P ropagandy P W T, 
W arszawa, u l. M azow iecka 2/4, te l. 749-92 do 98.

P A Ń S T W O W E  W Y D A W N IC T W A  T E C H N IC Z N E
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IIZICIA
M ichał K ra jew sk i „Obliczenia sieci wodociągowej 

i  urządzeń pompowni na kolejach". W -w a  1952. W yd. 
Kom . W ydanie I I  uzupełnione. S ir. 236, cena 30 zł.

K siążka  om a w ia  zagadnien ie  p ro je k to w a n ia  sieci 
w odoc iągów  ko le jo w y c h  i  ob liczan ia  różnych  je j u rzą ­
dzeń do za o pa tryw an ia  parow ozów , do in n y c h  ce lów  
techn icznych, po trzeb  gospodarczych, ob rony  p rzec iw  
pożarom  itp . O prócz sposobów ob liczan ia  różnych 
urządzeń sieci w odoc iągow e j, zas ilane j z w ieży  c iśn ień 
lu b  z h yd ro fo ró w , ks iążka  zaw ie ra  ob liczen ie  pom p 
różnych  system ów i  urządzeń p o m po w n i oraz uw ag i 
dotyczące m ontażu i  eksp lo a tac ji ru roc iągów . W  17 
rozdz ia łach  om ów ione są k o le jn o : zadan ia w odoc ią­
gów, opo ry  w  w odociągach, ob liczen ie  w yd a jn o śc i żu­
ra w i w odnych , sieć rozprow adza jąca, urządzenia po­
m ocnicze do zas ilan ia  żu ra w i, żu ra w ie  wodne, w ieże 
c iśn ień i  h y d ro fo ry , rodza je  ru roc iągów , źród ła , pom py, 
sprężark i, s iln ik i,  k o t ły  i  k o m in y , p o w ie trz n ik i,  w o ­
dociąg i p rzec iw pożarow e w ysok iego ciśn ien ia , w reszcie 
m ontaż i  eksp loa tac ja  ru roc iągów . Treść k s ią ż k i uzu­
p e łn ia ją  p rz y k ła d y  ob liczan ia  w odociągu p rze c iw p o­
żarowego, w yd a jn o śc i żu ra w ia  z d w u k ie ru n k o w y m  
doprow adzen iem  w o d y  oraz zestaw ienie w zo rów  i  ozna­
czeń p rz y ję ty c h  w  książce.

P raca K ra je w sk ie g o  może służyć ja k o  podręczn ik  
d la  s tuden tów  w yższych ucze ln i oraz in ż y n ie ró w  p ro ­
je k tu ją c y c h  i  b u du jących  u rządzen ia  w odociągow e na 
ko le ja ch . A . O.

Kołdomasow J. I .  Podstawy planowania przewozów  
w  transporcie kolejowym . T łum . m gr inż. Stanisław  
Sobieszczański. W ydawca: W ydaw nictw a K om unika­
cyjne. W yd. I ,  str. 276, form at A5, nakł. 3.100 egz., cena 
z ł 29,40.

K s iążka  poda je  pods taw y ekonom iczne, sposób 
i  te ch n ikę  u k ła d a n ia  p la n ó w  przew ozów  k o le jo w ych  
w  okresach rocznych, k w a rta ln y c h  i  m iesięcznych, po­
na d to  om aw ia  t r y b  uzgadn ian ia  p la n u  przew ozów  
z p lanem  gospodark i na rodow e j, zdolność przewozową 
k o le i oraz koo rdyn ac ję  p la n u  p rzew ozów  k o le jo w ych  
z p lanem  przew ozów  in n y m i ś rod kam i tra n sp o rto w ym i. 
K s iążka  je s t przeznaczona d la  p ra c o w n ik ó w  k o le i 
i  p ra c o w n ik ó w  jednos tek  gospodarczych, k tó rz y  z a j­
m u ją  się zagadn ien iam i p lan ow a n ia  przewozów .

M gr. inż. Antoni Jabłoński i inż. Jerzy Ostaszkie- 
wicz. A rty k u ł pt. „Stalowo-alum iniowy przewód  
jezdny. Czasopismo „Prace Instytu tu  E lektrotechniki“". 
Zeszyt 1 (4)1952 r. „Państwowe W ydaw nictw a ’Tech­
niczne", Warszawa.

P raca  je s t sp raw ozdan iem  z w y n ik ó w  badań nad 
m ożliw ośc ią  i  celowością stosowania w  szerok im  za­
kres ie  p rzew odów  s ta lo w o -a lu m in io w y c h  w  sieciach 
tra k c y jn y c h .

Z agadn ien ie  to  m a duże znaczenie d la  k o le i w  zw iąz­
k u  z sze ro k im i zam ie rzen iam i e le k try f ik a c j i l i n i i  k o ­
le jo w ych , ja k  ró w n ie ż  d la  gospodark i ogó lnonarodow ej,

b io rąc  pod uwagę, że dotychczas stosowana d la  p rze ­
w odów  jezdn ych  m iedź je s t m a te ria łe m  de ficy to w ym .

Po rozp a trzen iu  w łasności i  w ym agań  s taw ianych  
d ru to m  je zd n ym  i  om ó w ie n iu  za le t i  w a d  m iedzi, ja k o  
n a jb a rd z ie j rozpowszechnionego m e ta lu  na p rzew ody 
jezdne, au to rzy  o m ó w ili w a d y  i  za le ty  różnych  m a­
te r ia łó w  zastępczych. O m ów iono w a d y  i  za le ty  p rze ­
w odów  jezdnych  z następu jących m e ta li: a lu m in iu m  
i  jego stopy, a w  szczególności stop „a ld re y “  (A l-M g -  
-S i), cyn k  i  jego stopy, m ie dz ia no -s ta lo w y  przew ód 
płaszczowy, b im e ta lo w y  p rzew ód je zd n y  m iedz iany  
z w k ła d k ą  sta low ą oraz n a jb a rd z ie j szczegółowo p rze­
w ó d  je zd n y  s ta lo w o -a lu m in io w y , ja k o  posiada jący 
n a jw ię ce j w łaśc iw ośc i zarów no e lek trycznych , ja k  
i  m echan icznych d la  zastąp ien ia  p rzew odu m ie dz ia ­
nego. Z os ta ły  om ów ione w y n ik i dośw iadczeń eksp loata­
c y jn y c h  z ty m  przew odem  w  ZSRR, N iem czech, W ło ­
szech i  F ra n c ji.

N a podstaw ie  om ów ionych  s tu d ió w  i  badań Z ak ła d  
T ra k c ji E le k tryczn e j op racow a ł w stępne p rzep isy  od­
b iorcze d la  przew odów  s ta lo w o -a lu m in io w ych . Zasady 
tych  p rzep isów  są om ów ione.

N astępn ie zosta ły  om ów ione w y n ik i badań i  p ró b  
la b o ra to ry jn y c h  dokonanych z p rzew odam i p ró bn e j 
k ra jo w e j p ro d u k c ji przez w ym ie n io n e  w yże j zakłady.

D la  przeprow adzen ia  dośw iadczeń eksp lo a tacy jn ych  
zostało zm on tow anych  przez Z a k ła d  T ra k c ji k i lk a  od­
c in k ó w  dośw iadcza lnych z przew odem  w yko n a n ia  
k ra jo w e g o  i  pon iem ieck im . M iędzy  in n y m i na sieci 
t ra k c y jn e j je d n e j ze s ta c ji W arszaw skiego W ęzła K o ­
le jow ego zosta ł zm on tow any odc inek p rzew odu 
T-80/175 d ługośc i ok. 700 m . Pon iew aż p rz e k ró j b y ł 
n ieodpow iedn i, dośw iadczenia b y ły  ograniczone, cho­
dz iło  g łów n ie  o spraw dzenie m oż liw ośc i od b io ru  dużych 
natężeń oraz zachow anie się p rzew odu w  w a ru n ka ch  
t r a k c j i  m ieszanej. Po dw óch m iesiącach p ró b y  s tw ie r­
dzono, że k o ro z ja  m im o  t r a k c j i  m ieszanej n ie  w ys tę ­
pu je , w y n ik i śc ie ra lności —  zadow ala jące. Isk rze n ia  
p rz y  odbiorze p rą du  duże.

N a ogół s tw ie rdzono  z w y n ik ó w  ty c h  doświadczeń, 
że eksp loa tac ja  p rz y  przew odzie s ta lo -a lum in ioW ym  
je s t tru d n ie js z a  n iż  p rz y  przew odzie m iedz ianym , —  
w ym aga  in tensyw n ie jszego  dozorow an ia  w  celu na ­
tychm iastow ego usuw an ia  uszkodzeń, k tó re  mogą do­
p ro w a dz ić  do zniszczenia przew odu, poza ty m  je s t 
kon ieczne sm arow an ie  sieci.

W  końcow ych  w n ioskach  s tw ie rdzono, że zasadn i­
czych przeszkód techn icznych  i  eksp lo a tacy jn ych  do 
stosowania p rzew odu s ta lo -a lum in iow eg o  n ie  m a na w e t 
na ko le i. Zastosowanie tego 'p rzew od u  pozw a la  za­
oszczędzić de ficy to w ą  m iedź, a po trzebna  ilość a lu m i­
n iu m  je s t w agow o o 55% m nie jsza  n iż  m iedzi. N a to ­
m ia s t zasadniczą w adą ty c h  p rzew odów  je s t znacznie 
(ok. 100%) w yższy koszt p ro d u k c ji i  m ontażu oraz 
kosztow nie jsze u trzym an ie .

I .  R.

W ydaw ca : P aństw ow e P rzeds ięb io rs tw o „W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e “ .
W arszawa, u l. K az im ie rzo w ska  52. T e le fo ny : A dm . 4-00-64, w . 57. Red. 882-11, 892-81, 881-19 i  833-17, w . 53-36.

R edakc ja : R e da k to r nacze lny —  M g r inż. Leon G ehorsam . K o m ite t re d a k c y jn y : m g r inż, 
T. N eum ann, m g r St. P odw ysock i, m g r inż. E. R e inhard ,

R e da kto r techn iczny  —  B ro n is ła w  Z aw is to w sk i.

N a k ła d : 8.000 egz., ob j. 5 a rk . d ru k ., fo rm . A4, pa p ie r d ru k . sat. V I I  k i.  61X86, 60 gr.

Z a k ła d y  G ra f. i  Wryd, „D o m  S łow a P o lsk iego“ , W arszawa. Zam . 1860/C.

^odp isano  do d ru k u  29.4.53 r. W yszedł z d ru k u  5.V.53 r. 4-B-13674



Cena z ł 7.50

OSTATNIE NOWOŚCI 

P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

M ROCZKO W SKI TADEUSZ —  Nastawniczy“ str, 272, fo rm . A5, nakład 4.000 cena
z ł 19.—

K s ią żka  zaw ie ra  podstaw ow e w iadom ości, n iezbędne d la  nastawniczego. T reść 
je j s tanow ią  przede w szys tk im  szczegółowe op isy  urządzeń nastaw czych (ręcz­
nych , m echan icznych, e lek trycznych ), urządzeń b lo ko w ych  oraz przeb iegu czyn­
ności nastawniczego w  czasie no rm alnego ru ch u  pociągów  i  p rz y  różnych  w y d a ­
rzen iach, po w odu jących  odchy len ia  od rozk ła d u  ja z d y  i  postanow ień reg u la m in u  
technicznego s tac ji. U zupe łn ien ie  s tanow ią  streszczenia pods taw ow ych  w ia d o ­
m ości o urządzeniach i  taborze ko le jo w y m , sygn a lizac ji, w spó łczynn ikach , 
d yscyp lin ie  p ra cy  itp . K s iążka  przeznaczona je s t d la  nastaw n iczych  oraz d la  
p ra c o w n ik ó w  ko le jo w ych , k tó rz y  p rzyg o to w u ją  się do egzam inu na n a s ta w n i­
czego. N ada je  się rów n ie ż  ja k o  pod ręczn ik  do szkolen ia persone lu  ruchow ego.

L A N G N E R  J U L IA N  —  „Podręcznik dla rewidenta wagonów" str. 486, fo rm . A5, n a k ł.
3.000 egz. cena zł. 26.—

K s iążka  om aw ia  szczegółowo w szys tk ie  zagadnienia, z k tó ry m i ra e w id e n t w a ­
gonów  spo tyka  się w  czasie w y k o n y w a n ia  p racy. Po podan iu  zasadniczych w ia ­
dom ości z zakresu k o n s tru k c ji w agonów  i  ich  urządzeń ham ulcow ych , ogrzew ­
czych i  ośw ie tlen iow ych . P odręczn ik  om aw ia  na jw ażn ie jsze  postanow ien ia  prze­
p isów  dotyczących rew ide n ta , a następn ie op isu je  o rgan izac ję  pos te run ków  
re w iz j i  w agonów  oraz o b ow iązk i i  czynności spe łn iane przez re w id e n ta  lu b  
przez niego nadzorowane. ,

DANEK R. RAJCA T. — „Dróżnik kolejowy“.

RZEPKA W Ł. — „Zasady miernictwa z uwzględnieniem pomiarów kolejowych“.

K O C Z O R O W S K I A D A M  — „Tor Kolejowy“.

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52 

lei. 400-61


