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HASLEM

DO WYDAJNIEJSZEJ PRACY

Mgr inz. SEWERYN WROBEL

LIPCA.! Po raz dziewigty zajasSnieja
w letnim stoncu biato-czerwone flagi na-
rodowe, obramowane czerwienig flag ro-
botniczych. Kazda rocznica lipcowa dostarczata
nam i dostarcza coraz wiecej zdrowego optymiz-
mu i radosci. Coraz wiecej ludzi nabiera zaufa-
nia do stusznosci wytknietych celdio i obranych
Srodkéw dziatania.
Kazita rocznica byta okazjg do podsumowania

osiggnie¢, ktérych rozpietos¢ i ciezar gatunko-
wy stale wzrasta.
Ostatni rok pod tym

wzgledem byt szczegdlnie
wazki i to w skali ogdlno-
krajowej, jak réwniez w
gospodarce kolejowej.

Sity pokoju na catym
Swiecie zunelokrotnity sie
i skonsolidowatly. Stano-
wig one dzi§ potezny orez,
przed ktérym zatrzymuja
sie, a nawet poczynaja co-
fa¢ podzegacze wojenni.

Nardéd polski opracowat
i uchwalit przez swoich
przedstawicieli nowg Kon-
stytucje, bedaca zZrodtem i
podstawag nie tylko wszyst-
kich aktow prawnych, ale
rbwniez i fundamentem
gmachu, w ktérym bedzie
sie ksztattowac¢ i rozwijac
kulturalne i materialne zy-
cie 'calych pokolen, wia-
czajacych swoéj nurt zy-
ciowy do ogélno-ludzkiego

pradu postepu i doskona-
lenia sie form i sit demo-
kratycznych.

.Nowa Konstytucja — wielka ksiega naszych
zwyciestw — gtosi, ze panstwo nasze — Polska
Rzeczpospolita Ludowa — stoi na strazy zdoby-

czy polskiego ludu pracujgcego miast i wsi, za-
bezpiecza jego wtadze i wolno$¢ przed sitami
wrogimi ludowi, zapewnia rozwéj i nieustanny
Wzrost sit wytwdérczych kraju, organizuje go-

spodarke planowa, zabezpiecza staly wzrost do-
brobytu, zdrowotnos$ci i kultury mas ludo-
wych®“.*)

Naréd polski skonsolidowat sie w m.ocnym,
jednolitym Froncie Narodowym, zorganizowa-
nym na bazie pokoju i postepu.

.Nieugiecie walczy w obronie pokoju nasz
Front Narodowy, jednocza.cy w swych szeregach
wielomilionowe rzesze patriotow naszego kra-
ju“.. ,Najwazniejszym czynnikiem sity i pote-
gi naszego panstwa ludoiuego jest zwarto$s¢ na-

szego narodu, zwartosé
Frontu Narodowego, go-
racy patriotyzm mas i jak
najaktywniejszy ich u-
dziat w rzadzeniu pan-
stwem®. *)

Naréd polski przepro-
wadzit w ramach nowej
Konstytucji wybory swych
przedstawicieli do Sejmu
Rzeczypospolitej Ludowej,
ktére staty ,sie wyrazem i
Swiadectwem popularnosci
i sity Frontu Narodowe-
go.

Nasze zycie gospodarcze
rozwija sie w tempie przy-
spieszonym. Kazdy ,ty-
dzien, kazdy niemal nu-
mer gazety, przynosi mel-
dunek o ukonczeniu budo-
wy i rozpoczeciu produk-
cji przez nowe zaklady i
fabryki.

Sg to juz plony tego po-
siewu, ktéry hojng dtonia
przeprowadzit Plan 6-letni.

Realizujemy ten plan z
nadwyzka, a jednoczes-

nie przystepujemy do planowania prac zna-
cznie wiekszych, rozleglejszych. Projektujemy
uporzgdkowac i wykorzystaé¢ nasze arterie iuod~
ne, uregulowaé Wiste, zbudowaé¢ komunikacje
wodng Wschéd-Zachdéd. Na przestrzeni ostat-
nich dwéch wiekéw te zadania mogty by¢ jedy-

*) Tow. B. Bierut, VII Plenum KC PZPR.



nie nieziszczalnym marzeniem naszych Swia-
ttych technikéw i ekonomistow.

Jest wiele oznak na to, ze w gospodarce kole-
jowej rok biezacy bedzie réwniez owocnym
i stanie sie przetomem w wielu dziedzinach na-
szej pracy, ktore jeszcze wykazujg braki i nie-
dociggniecia.

Plan przewozow towarowych, ktéry w ostat-
nich dwu latach nie byt zrealizowany w wyso-
kosci okreslonej w NPG, w | kwartale br., wy-
kazuje w realizacji nadwyzke 1,4°lo i drugi
kwartat zapowiada sie rownie pomysinie. Nale-
zy przy tym podkresli¢, ze przewozy | kwarta-
tu byty o0 12,8°lo wieksze niz w tym samym okre-

sie 1952 r. i ze w miesigcach kwietniu i maju
przekroczono plan przewozéw od [,2°/0 do
2,6°/n.

Najwazniejszy wskaznik pracy kolei — ob-
rot wagonu — wykazuje statg poprawe. Jesli

nie wykonaliSmy pod tym wzgledem planu to |
kwartale, to marzec tego kwartatu byt juz oko-
to 0,5 doby w tym wskazniku lepszy od lutego,
za$ Il kwartat przyniost wyniki lepsze niz za-
tozono w planie: kwiecien o 0,32 doby, maj
0 0.19 doby.

Podobnie przedstawia sie sprawa z drugim
waznym wskaznikiem _tj. zuzyciem wegla na
1000 brutto-tono-km. Wprawdzie w | kwartale
przekroczono plan o 2,4°/o, lecz zmniejszono zu-
zycie 0 1,95 kg. w stosunku do | kwartatu 1952
r., zas w Il kwartale nastepuje dalsza poprawa,
a w kwietniu i w maju rozchoéd wegla na cel?
trakcyjne byt juz ponizej planu.

Nastepny wazny wskaznik-zatadunek statycz-
ny wagonu towarowego — ksztattuje sie w re-
alizacji rowniez pomysinie: w | kwartale osig-
gnieto prawie 100°in planu, a w kwietniu i ma-
ju osiggnieto podobne wyniki. .

Sredni ciezar pociagu towarowego zostat
w | kwartale powiekszony o 26 ton w stosunku
do | kwartatu 1952 r., a cho¢ nie osiggnat jesz-
cze petnej zaplanowanej wielkosci, to jednak juz
w kwietniu przekroczono plan o 18 ton.

W rezultacie powyzszych osiggnieé¢, a przede
wszystkim oszczednosci na weglu,' poprawia sie
ekonomiczny wyraz pracy kolei, a mianowicie
jednostkoioy koszt wtasny, ktéry w odniesieniu
do 1 tono-kilometra jest o 5,6°l0 nizszy niz
w planie | kwartatu, zas Il kwartat zapowiada
sie rownie dobrze.

Niedostatecznie jeszcze rozwija sie wspotpra-
ca z klientami kolei, jesli dopusciliSmy np., do
tego, ze w | kwartale przetrzymano wagony
przy czynnos$ciach tadunkowych o blisko 2,5 mi-
liona godzin wiecej niz w | kwartale ub. roku
1 ze niektérzy nadawcy tadowali do wagonu
0 2,5 tony mniej niz przewidujg normy tech-
niczne

Jak wydatnie i szybko mozna poprawi¢ wy-
korzystanie wagonow przez wspoOiprace z na-
dawcami, dowodzi tego cho¢by przyktad DOKP
Stalinogrod, ktéra potrafita przez $cislejsze po-
rozumienie sie z przemystem weglowym co do
lepszego powigzania kopaln z odbiorcami we-
gla skréci¢ post6j wagonow na stacjach tadun-
kowych i stacjach formowania pociagdio, a dzie-
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ki temu przyspieszy¢ obré6t wagonu w marcu
0,35 doby w stosunku do lutego.

Pomys$ina na ogo6t realizacja przez PKP pla-
néw w rb. nie jest bynajmniej dzietem przy-
padku, lecz jest wynikiem dtugiego szeregu prac
organizacyjnych, technicznych, szkoleniowych
i propagandowych, wynikiem wysitku wszyst-
kich kolejarzy. Kolej bowiem w tym okresie
wzmocnita swoje un/posazenie techniczne, otrzy-
mata nowe, ciezkie parowozy, nowe wagony,
wybudowata wiele nowych toréw stacyjnych
i torow gtéwnych, zelektryfikowata nowe od-
cinki ruchu podmiejskiego, powaznie zwiekszyta:
ilostan sprzetu i maszyn.

Utworzono nowe jednostki organizacyjne do
plamowania, nadzoru i wykonawstwa robd6t in-
westycyjnych. Utworzono Oddzialty Zaopatrze-
nia Kolejarzy, ktore coraz szerzej beda zaspo-
kajaty materialne potrzeby rzesz kolejarskich.

Powotano jednostki polityczno-wychowawcze,
ktére mobilizujg tacznie z partia i zwigzkiem
zawodowym Swiadomos$é polityczng i ofiarnos¢
mas kolejarskich przy wypetnianiu zadan pla-
nowych.

Wprowadzono lub rozszerzono szereg nowych
postepowych metod pracy w kazdej stuzbie, jak
np. procesy technologiczne, jednolite procesy

pracy bocznic i stacyj, naprawe wagon6w na
torach stacyjnych bez wytaczenia wagonow
z pociggu, roboty planowo-zapobiegawcze w

stuzbie drogowej, zmechanizowano pociggi i od-
cinki przy pracach torowych itp.

Ztoiekszyta sie liczba szkét zawodowych i ku-
rséw doksztatcajgcych. Zwigzek zawodowy roz-
szerzyt propagande broszur, omawiajgcych no-
woczesne metody pracy, (zwtaszcza metody ko-
lejarzy radzieckich).

Rozpoczeto wielkg prace nad zmiang systemu
ptac, przyjmujac wprowadzenie akordu w jak
najunekszym zakresie.

W zwigzku z tyni opracowano i wprowadzono
szereg taryfikatoro6w prac; ustala sie i rewiduje
ustalone normy. System ptac akordowych,
wprowadzony na 25 wiekszych stacjach rozrzg-
dowych, zdaje pomysSinie egzamin prébny i be-
dzie przyjety za podstawe do rozszerzenia go
na pozostate stacje. Wprowadzono nowych spo-
s6b optacania i premiowania pracownikow na
stanowiskach kierowniczych i administracyjno-
technicznych, uzalezniajgcych wysokos$¢ zarob-
kéw od stopnia wykonania planéw, co wzmaga
zainteresowanie pracownik6w w przebiegu re-
alizacji tych planéw.

Bardzo istotng role w usprawnieniu pracy
kolei odegrat rozw6j wspétzawodnictwa wsréod
kolejarzy.

W | kwartale br. 83°0 pracownikéw PKP

brato udziat we wspoétzawodnictwie, w tym we
wspoOtzawodnictwie zespotowym — 75°/0 i w in-
dywidualnym 8°0. Najwiekszy udziat w tej
akcji wykazujg stuzby: ruchu (92,2°/o, mecha-
niczna (82,2°/°), drogowa (90,m4°'0), elektrotech-
niczna (94,9°i«).

We wspoétzawodnictwie zespotowym wyrézni-
ty sie nastepujgce jedmostki organizacyjne:
Stacje | klasy — Gdansk Przerobka, Siedlce,



Szczecin Port,
nowo, Racibérz,

Poznan Fra-

Stacje Il klasy — Mataszewicze, Szczecin Gu-
mience, Pruszcz Gd., Bole-
stawiec, Kazimierz,

Parowozownie | klasy — Legnica, Nowy-

Sacz, Gdynia, Cze-
stochowa, Gliwice,

Parowozownie Il klasy — Szczecinek, Zurawi-

ca, Kamieniec Zagb-
kowski, Rozwa-

déw, Nysa,
Ekspedycje tow. | klasy — Gdansk Gt, Siedlce,
Olsztyn Gt., Zebrzydowice, td6dz-Kaliska,
Ekspedycje tow. Il klasy — Rzepin, Zajaczkowo
Tczewskie, Tomaszéw Mazow., Korsze, Groszo-

wice,

Odcinki drogowe — Chojnice, Biatystok, M it-
kowice,

Odcinki zabezpieczenia ruchu pociggow —
Gdansk Radom, Karsznice, Wroctaw n!Odrze,
Poznan G.,

Odcinki sygnatowe — Biata Podlaska, Chetm,
Zory.

Pewna nowoscig, godna rozpowszechnienia,
jest zapoczatkowanie na PKP wspo6tzawodnic-
twa mAedzybranzowego, zwtaszcza miedzy eks-
pedycjami kolejowymi i klientami (nadawca-
mii odbiorcami) kolei. W | kwartale br. 260 eks-
pedycji kolejowych i 952 przedsiebiorstwa, ko-
rzystajgce z ustug kolei, zawarty 972 umow
0 terminowo$¢ natadunku i wytadunku wago-
néw, o najlepsze wykorzystanie ich tadownos-
ci. W tej akcji przodujg DOKP Wroctaw, Poz-
nan i todz.

Swieto 22 lipca jest okazjg do podejmowania,
jak corocznie, zobowigzan do wzmozenia wysit-
kéw, do zwiekszenia tempa i zakresu prac. Nie
jest mozliwe poda¢ w tej chwili bilansu tych
zobowigzan w roku biezacym, lecz jest mozliwe
1 wskazane spojrze¢ na taki bilans za rok ubie-

glty, Uczac, ze rok biezacy przyniesie jeszcze
lepsze wyniki.
Z okazji 22 lipca 1952 r. okoto 184 tysiecy

pracownikéw PKP (10 DOKP) i okoto 4 tysiecy
pracownikéw przedsiebiorstw resortu kolei pod-
jeto i wykonato zobowigzania, ktorych wartos¢
pieniezna wyniosta okoto 33,6 milion6w ztotych.
Po potrgceniu kosztow materiatowych zobowig-
zania te przyniosty panstwu czysty zysk w su-
mie okoto 28 milion6w ztotych.

W tej akcji przodujace miejsce, jesli chodzi
0 ilos¢ pracownikéw objetych zobowigzaniami,
zajety DOKP: Gdansk, Warszawa i Wroctaw.

Najwyzsza wartos¢ zobowigzania, przypada-
jaca na | pracownika uczestniczagcego w tej
akcji, osiggnieta zostata w DOKP Lublin, amia-
nowicie okoto 650 zi, nastepne miejsce zajmuje
DOKP Wroctaw (okoto 500 zt).

Rozwo6j wspétzawodnictwa pracy, a w nim
1 zobowigzan produkcyjnych z okazji waznych
wydarzen i dat historycznych, nie tylko obej-
muje swym zasiegiem coraz szersze masy lud-
nosci pracujgcej, ale i (idzie w kierunku state-
go podnoszenia wagi i znaczenia tych zobowiag-
zan. Musimy wiec dazy¢ do tego, aby tegoroczne
zobowigzania z okazji $Swieta lipcowego prze-
wyzszaly rok ubiegty nie tylko liczbowo, ale
aby one byty przede wszystkim zobowigzania-
mi diugofalowymi, ktérych wptyw na wykona-
nie zadahn planowych oraz efekt ekonomiczny
jest najwiekszy.

Pomys$ine wyniki pracy kolei w | pétroczu
rb. upowazniajg nas, kolejarzy, do uzasadnione-
go optymizmu i szczerego zadowolenia z naszych
dotychczasowych osiggnie¢. Nie wolno nam
jednak zapominaé, ze pomys$ine rezultaty na
dluzszg mete osiaga sie jedynie® przez staty,
konsekwentny wysitek i czujnos¢, przez ciagte
doskonalenie swej fachowosci, przez umiejet-
ne wprowadzanie nowoczesnych metod organi-
zacji pracy i korzystanie pod tym wzgledem
z bogatych doswiadczehn racjonalizatorow” ra-
dzieckich, przez masowe dtugofalowe wspotza-
wodnictwo pracy oraz przez S$cistg wspotprace
z klientami kolei.

Swietujmy rados$nie dzien 22 lipca, dziewia-
ta rocznice niepodlegto$ci narodu polskiego i sa-
modzielnego bytu panstwa ludowego. Dzien ten
powinien nas natchng¢ nieztomnag wolg jeszcze
lepszej i jeszcze wydajniejszej pracy, aby w ten
sposO6b przyczynié¢ sie do pomnozenia dobr i sit
naszej Ojczyzny, do przyspieszenia budowy
podstaw socjalizmu dla dobra mas pracujacych,
w interesie trwatego pokoju.

Naszym drogowskazem powinny by¢é naste-
pujace stowa, wygloszone przez towarzysza
Bolestawa Bieruta na VIII Plenum KC PZPR:

.Niewyczerpanym zrédiem nieustannego
wzrostu sit i potegi naszego panstwa jest ofiar-
na, codzienna praca milionowych mas polskie-
go ludu pracujgcego”.

Kazdy tydzien, kazdy dzien przynosi nowe dowody przyjazni i bra-

terstwa, jakie tqczy nardéd polski

z narodami
niezbite dowody nieocenionej, wielkodusznej

Zwiqzku Radzieckiego,
pomocy w przyspieszaniu

naszego uprzemystowienia, w utrwalaniu naszej niepodlegtosci, w umac-
nianiu naszych granic i naszego bezpieczenstwa.

Przeglad Kolejowy

(B. Bierut — przemoéwienie na VII Plenum).
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Przygotowania stuzby wagonowej
do przewozdéw jesiennych

Mgr inz. TEOBALD NEUMANN
331.87:625.26:625.24

Przewozy

jesienne wymagajg od stuzby wagonowej

zmobilizowania wszystkich

sit i Srodkow, dlatego tez przygotowania do nich powinny byé podjete na kilka mie-
siecy przed rozpoczeciem sie wzmozonych przewozéw, a wiec juz w miesigcach let-

nich.

| 1's]

Artykut niniejszy omawia doswiadczenia stuzby wagonowej z zesztorocznych prze-
wozéw jesiennych, oraz sytuacje w roku biezagcym w poréwnaniu z rokiem ubiegltym.

Na tej podstawie autor wysuwa wnioski odno$nie kampanii jesiennej w

zacym.

aty plan roczny stuzby wagonowej znajduje

sie wtasciwie pod znakiem przewozow jesien-

nych, Wtasciwe utozenie planu, poczynajac
juz od pierwszych miesiecy roku, a nastepnie Sci-
ste jego wykonanie, decydujga w wysokim stopniu
0 sprawnym przeprowadzeniu przewozow jesien-
nych.

Jednym z czynnikéw, decydujgcych o pomys$l-
nym wykonaniu przewozow jesiennych, jest wagon
towarowy. Podstawowym zadaniem stuzby wago-
nowej jest wiec dostarczenie jak najwiekszej ilos-
ci wagonéw towarowych, zdatnych do ruchu i prze-
wozéw, przy czym ilos¢ tych wagondéw musi by¢
nie mniejsza niz przewiduje plan, a ich stan tech-
niczny nie moze nasuwacé zadnych zastrzezen.

Zadanie to sprowadza sie do utrzymania jak naj-
mniejszej ilosci wagonoéw towarowych chorych,
bedacych w naprawie biezgcej i w naprawach okre-
sowych, jak rowniez wagonow znajdujagcych sie
w oczekiwaniu naprawy, mycia i odkazania. Zada-
nie to realizuje sie czesciowo przy pomocy zakila-
dow naprawczych taboru kolejowego, od ktérych
sprawnosci i stosowania sie do potrzeb ruchu nie-
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roku bie-

kiedy zalezy wykonanie planu przez stuzbe wago-
nowa.

Rok 1952 byt rokiem trudnym dla stuzby wago-
nowej. Zastosowano juz wtedy nowoczesne SpOso-
by, zmierzajagce do utrzymania mozliwie na naj-
nizszym poziomie ilosci wagondw towarowych cho-
rych. Szeroko stosowano naprawy biezagce wago-
noéw towarowych bez wytaczenia ze sktadu pocig-
gu, naprawe biezacg na wydzielonych torach sta-
cyjnych, kilkakrotnie podstawianie na dobe wago-
now chorych na tory warsztatowe, usprawnienie
badania sktadébw pociggow towarowych i odpra-
wianie ich za listem gwarancyjnym itp.

Wprowadzono naprawe biezacag wagondéw towa-
rowych na dwie lub trzy zmiany. To samo doty-
czy mycia i odkazania wagonow towarowych. Po-
mimo to, sytuacja byta ciezka i tylko zawczasu
podjeta akcja doprowadzita ilostan wagonéw cho-
rych do wysokos$ci zapewniajgcej potrzeby ruchu.

Doswiadczenia z roku 1952 sg bogate i cenne,
dlatego tez powinniSmy blizej pozna¢ o6wczesng
sytuacje wagonowg, poréwnac ja z sytuacjg w ro-
ku 1953 i juz nie dopusci¢ do powstawania btedow,
popetnionych w roku ubiegtym. Analizy i porow-
nania dokonamy pogladowo na podstawie wykre-
sOw.

Z przebiegu linii, przedstawiajgcej przecietnag
ilos¢ chorych wagonéw towarowych w poszczegol-
nych miesigcach roku 1952 (krzywa 1), widzimy,
ze ilos¢ wagondéw chorych w styczniu byta stosun-
kowo mata. Illos¢ ta jednak zaczeta gwattownie
wzrasta¢ w miesigcach nastepnych, a zwlaszcza
w lutym, marcu i kwietniu. Przyczyng tego wzro-
stu byto przede wszystkim masowe wytgczanie wa-
gonéw towarowych z ruchu, a nastepnie niedosta-
teczna wydajno$¢ naszych warsztatbw wagono-
wych. Aby opanowac¢ sytuacje wagonow chorych,
jesienig roku 1951 zastosowano odraczanie rewizji
okresowej wagonow towarowych na kilka miesie-
cy, dzieki czemu termin ich wycofania do napra-
wy przesungt sie na miesiace pierwszego pétrocza
roku 1952.

Juz na poczatku roku wprowadzono $rodek, sto-
sowany réwniez w latach poprzednich, ktéorym pra-
cownicy stuzby wagonowej nigdy nie byli zach-
wyceni, stosujac go tylko z koniecznosci. Mam tu
na mys$li odraczanie rewizji okresowej wagonéw
towarowych na 6 miesiecy. llos¢ odroczonych re-
wizji w pierwszych miesigcach byta jednak mata,
gdyz obejmowata tylko wagony nowe, ktorym po



raz pierwszy przypadt termin rewizji okresowej
i dlatego nie mogta wstrzymac¢ wzrostu ilosci wa-
gonow chorych. (llos¢ wagondéw odroczonych przed-
stawia krzywa 2). Dopiero wobec trudnej sytuaciji
w maju zdecydowano sie na szersze zastosowanie
odroczen, ktére przeprowadzano az do przewozow
jesiennych, co prawda w stopniu coraz mniejszym.

Dzieki wprowadzeniu odroczen zahamowano dal-
szy wzrost ilosci chorych wagonow, co wyraznie
wskazuje krzywa 2 na wykresie. Jednoczes$nie ilos¢
wagonow wycofywanych z ruchu do naprawy za-
czeta sie zmniejszaé, skohnczyty sie bowiem wagony,
ktérym odroczono rewizje okresowg w roku 1951
oraz podniosta sie wydajnos$¢ zaktadow napraw-
czych i warsztatow pomocniczych. W zwigzku
z tym ilos¢ chorych wagonéw zaczeta gwattownie
spada¢ i w czasie przewozdéw jesiennych doszta
w przyblizeniu do ustalonej normy.

Gdyby w roku 1952 nie zastosowano odroczen,
przebieg linii ilosci wagonéw chorych w poszcze-
gbinych miesigcach bytby taki, jak podaje linia
kreskowana na wykresie (krzywa 3). Z przebiegu
obydwu linii, z ktérych linia petna przedstawia
rzeczywiscie osiggniete ilosci wagonow chorych,
widaé, ze tylko energiczne podjecie S$rodkéw za-
radczych zawczasu, bo juz w maju, umozliwito do-
prowadzenie ilostanu wagonéw chorych w miesig-
cach jesiennych do wymaganej wysokosci.

Nie mozna jednak tu pominaé jeszcze wpiywu,
jaki wywarty na zmniejszenie ilosci wagon6éw cho-
rych nowoczesne sposoby pracy, o ktérych wspo-
mniatem poprzednio i ktére doprowadzily do wy-
datnego zmniejSzefera ilosSci wagondéw w naprawie
biezacej. Wynikajace stad zmniejszenie ilosci wa-
gondw chorych przedstawione jest na wykresie za
pomocag linii kropkowanej (krzywa 3 i 7). Procz
tego przystosowano pewng ilos§¢ wagonow chorych
do przewozu okopowizny (tzw. wagony buracza-
ne) ze zmniejszong szybkoscia.

PrzejdZzmy teraz do oméwienia sytuacji w r. 1953.
Z linii, przedstawiajgcej przecietng ilos¢ wagonéw
chorych w pierwszych pieciu miesigcach roku bie-
zacego (krzywa 4), widzimy, ze i tu rozpoczat sie
na poczatku roku dos$¢ silny wzrost ilosci wago-
now chorych. Wzrost ten byt spowodowany, po-
dobnie jak w roku 1952, masowym wytgczaniem
z ruchu do naprawy wagonéw, ktérych termin re-
wizji okresowej odroczono w r. 1952 o 6 lub 8 mie-
siecy.

Wida¢ to wyraznie z wykresu wagonéw wycofa-
nych do naprawy w pierwszych 5 miesigcach
i przypadajacych do wycofania w miesigcach po-
zostatych. Procz tego wplyneto na duzy ilostan wa-
gonéw chorych niewykonanie planu napraw (w
sztukach) przez zaktady naprawcze w r. 1952. Wa-
gony te, nienaprawione, oczekiwaty naprawy Ilub
tez pracowaty w czasie przewozow jesiennych w r.
1952, jako wag°ny buraczane i w roku 1953 obcig-
zyly ilostan chorych.

Przebieg linii ilosci chorych w r. 1953 jednak
Wskazuje, ze sytuacje szybko opanowano (zgodnie
z planem), nie pozwolono na dalszy wzrost wago-
néw chorych, a w maju zarysowuje sie juz wy-
razny spadek ilosci chorych, ktéra w tym miesig-
cu nawet byta o przeszto 9% mniejsza od ilosci za-

planowanej. Poréwnujac przecietng ilo§¢ wagonow
'horych w miesigcu maju w r. 1953 (krzywa 4)
z rokiem 1952, widzimy, ze w r. 1952 rzeczywista
ilos¢ chorych, -osiggnieta jedynie dzieki rygory-
itycznemu odraczaniu rewizji okresowej (krzywa
1), byta o okoto 20% wieksza od ilosci chorych
uzyskanej w r. 1953 bez wszelkiego odraczania
krzywa 4), a gdyby w r. 1952 nie stosowano od-
raczania (krzywa 3), nawet okoto 38%.

Tak powazne wyniki osiggnieto w duzej mierze
dzieki wysitkowi zaktadéw naprawczych, ktore
w stosunku do wykonania r. 1952 bardzo powaz-
ne zwiekszyty swoj plan napraw wagondéw towa-
owych. Decydujacy wptyw jednak na tak korzy-
stng zmiane sytuacji ilostanu wagonoéw chorych
‘wywarty oddziaty naprawy wagonéw parowozowni
i wagonowni.

Po wprowadzeniu nowego cyklu napraw wago-
6w towarowych:i rewizji rocznej oddziaty napraw
szybko przestawity sie na nowy rodzaj naprawy
i jednoczesnie zwiekszyly swojg wydajnos¢, tak ze i
ilos¢ przez nie naprawionych wagonéw w sztukach
(rewizja roczna i rewizja trzyletnia) wynosita
Iw pierwszych 5 miesigcach okoto 200% ilosci za-
planowanej (rewizje trzyletnie).

Précz tego, dzieki wprowadzeniu w r. 1952 no-
woczesnych sposob6w naprawy biezgcej wagonow,
ilos¢ wagondéw w naprawie biezgcej juz poczaw zy
od stycznia 1953 r. byta stosunkowo niewielka,
w maju br. byta ona przeszto o 40% mniejsza niz
w maju r. 1952. Dzieki temu mozna byto juz w pier-
wszych dniach stycznia catkowicie wstrzymac prze-
widziane w planie odraczanie rewizji okresowej
(krzywa 5), pokry¢ niedobo6r powstaly przez nie-
wykonanie planu napraw (w sztukach) w tym cza-
sie przez zaktady naprawcze oraz zmniejszy¢ ilo-
stan chorych w maju o przeszto 9% w stosunku
do zaplanowanego.

Widzimy wiec, ze sytuacja wagonéw towarowych
ksztattuje sie w roku biezgcym pomysinie i ze uzy-
skalismy korzystng sytuacje wyjsciowag dla przy-
gotowan do przewozow jesiennych. Z wykresu wi-
dzimy, ze ilosci wagonow chorych, zaplanowane
w nastepnych miesigcach roku 1953, nie wiele od-
biegajg od rzeczywistych ilosci chorych wagonoéw,
jakie mielismy w tych samych miesigcach roku
1952. A wiec wykonanie planu chorych wagonow
nie powinno w roku biezacym natrafia¢ na zadne
trudnosci. Tym niemniej jednak powinniSmy sobie
zda¢ sprawe, ze czeka nas jeszcze powazna praca
i wysitek, gdyz ilos¢ chorych wagonow, jakg mie-
liSmy przecietnie w maju, nalezy do pazdziernika
zmniejszy¢ prawie o potowe (okoto 48%).

Omowimy teraz te $rodki, jakie powinnismy za-
stosowaé, aby uzyska¢ tak powazne zmniejszenie
ilosci chorych. llos¢ wagonéw, ktére trzeba bedzie
w nastepnych miesigcach wycofaé¢ z ruchu do na-
praw okresowych, stale spada (p. krzywa 6). Wy-
dajno$¢ oddziatbw napraw wagonow parowozowni
i wagonowni utrzyma sie mniej wiecej w tych sa-
mych granicach, natomiast dos$¢ powaznie wzros-
nie wydajnos$¢ zaktadéw naprawczych. Biorac wiec
pod uwage ogolnie caly tabor wagonéw towaro-
wych, uzyskamy z tatwoscig ilosci wagonow cho-
rych, zaplanowane na pazdziernik i listopad.
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Analiza nasza jednak na tym poprzesta¢ nie mo-
ze. Powinnismy jeszcze wzig¢é pod uwage rodzaje
wagonéw, a zwilaszcza fakt, ze w czasie przewo-
zOw jesiennych ogromnag role odgrywajg wagony
kryte oraz platformy. | tu musimy sobie $miato
powiedzie¢, ze z ogoblnej ilosci wagonoéw oczekujg-
cych naprawy okresowej na torach stacyjnych (nie
na terenie zaktadéw naprawczych) okoto 50% sta-
nowig wagony kryte i okoto 30°% platformy, a we-
glarki tylko okoto 13%.

Wynika stad wyraznie, ze caly nasz wysitek po-
winien by¢ skierowany na uzdrowienie wagonow
krytych i platform. Musimy wiec, poczynajagc od
miesigca czerwca, powaznie zwiekszy¢ plan na-
'praw tych dwéch rodzajow wagonéw kosztem na-
prawy weglarek.

Jezeli chodzi o platformy, oczekujgce naprawy
okresowej, to sg to wagony o wiekszym zakresie
naprawy, w dodatku przewaznie wagony cztero-
osiowe . Uzdrowieniem tych wagonéw moga sie za-
ja¢ zaktady naprawcze i powinny to uczyni¢ jak
najptedzej i z najwiekszg energia, tymbardziej, ze
sg to ich zalegtosci z ubiegtych lat. Wysitek, jaki
wtozg zaktady naprawcze, bedzie dowodem oby-
watelskiego i socjalistycznego ustosunkowania sie
zaldg i administracji zakladéw naprawczych do
sprawy wykonania planu przewozow, bedacego
czescig 6 letniego planu narodowo-gospodarczego.

Mamy nieztomng nadzieje, ze zakltady napraw-
cze, ktore sg fundamentem, na jakim opiera sie ca-
ta stuzba mechaniczna, réwniez i tym razem udo-
wodnig, ze czujg sie nierozerwalnie zlgczone z ko-
lejnictwem polskim i ze ich plan jest tylko czesScig
catego planu przewozowego kolei.

Jesli chodzi o wagony kryte, to oprécz zaktadow
naprawczych, ktore juz zwiekszyly swéj plan na-
praw wagonéw krytych, powazne zadania majg do
wykonania rowniez oddziaty naprawy wagonéw
parowozowni i wagonowni. Oddzialy te powinny
jak najwiecej zwiekszy¢é naprawe wagonow Kkry-
tych, wykonujac ja ze wzgledu na zakres napra-
wy, jako rewizje trzyletnie. Powinny one, poczy-
najgc od miesigca czerwca do konca wrzesnia, wy-
kona¢ taka ilos¢ rewizji trzyletnich wagonow kry-
tych, ktéra by stanowita co najmniej 50% do 60°j
ilosci wagonoéw krytych, obecnie oczekujacych na-
prawy okresowej na torach stacyjnych.

'Trzeba przyznaé, ze parowozownie i wagonownie
oraz administracja dyrekcji okregowych i tym ra-
zem wykazaly swojg operatywna sprezystosé
i szybko podjetly lub rozszerzyly naprawe wagonow
krytych w swoich oddziatach naprawy.

Dalszym czynnikiem, ktdéry zmniejszy ilos¢ wa-
gonéw chorych w miesigcach jesiennych, jest us-
prawnienie naprawy biezgcej. Mamy tu juz bogate
doswiadczenia z roku 1951, a zwiaszcza roku 1952.
Znane nam sg nhowoczesne sposoby naprawy bie-
zacej wagonow towarowych bez wytlaczenia ze
sktadu pociggu oraz naprawa biezaca na wydzie-
lonych torach stacyjnych. Zadanie stuzby wago-
nowej na linii jest wiec proste i jasne. Chodzi tyl-
ko o zwiekszenie zastosowania wymienionych spo-
sobow naprawy na czas przewozOow jesiennych,
a wiec od konica wrzesnia usprawnienie organizaciji

250

druzyn naprawczych oraz regularne zaopatrywa-
nie ich w materiaty i czesci zapasowe.

Précz tego trzeba na czas przewozéw jesiennych
przy biezacej naprawie wagonow towarowych na
torach wydzielonych oraz torach warsztatowych
przejs¢ na dwie, a nawet na trzy zmiany, zaleznie
od potrzeb, tj. iloSci naprawianych wagonéw. Mu-
simy jednak sobie wyraznie powiedzie¢, ze przej-
Scie na dwie lub trzy zmiany przyniesie tylko wte-
dy pozadany skutek, jezeli jednoczesnie stuzba ru-
chu bedzie wstawia¢é wagony na tory naprawcze
i stamtad zabiera¢ je co najmniej dwa razy na
kazdg zmiane. 1 o to powinna sie upominac¢ stuzba
wagonowa.

W czasie najwiekszego nasilenia przewozow je-
siennych trzeba bedzie poza tym zorganizowac pra-
ce w niedziele i Swieta na rowni z innymi dniami
tygodnia, aby nie dopusci¢ do wzrostu ilosci wa-
gondbw w naprawie biezgce;.

Wprawdzie wyzej podane s$rodki juz obecnie
znajdujg czesciowe zastosowanie, zaleznie od po-
trzeb, jednak usprawnienie ich stosowania i orga-
nizacji powinno zmniejszy¢ obecng ilos¢ wagonéw
w naprawie biezacej przynajmniej o 20%.

Wyzej omowilismy tylko mozliwosci utrzymania
zaplanowanej ilosci chorych wagonoéw towarowych,
co ma decydujgcy wpltyw na zapewnienie dosta-
tecznej ilosci wagonow zdrowych do przewozow
jesiennych. Précz tego stuzba wagonowa ma je-
szcze inne zadania, ktdre wymagaja szczegoélnej
uwagi w czasie przewozow jesiennych i uspraw-
nienia jej pracy. Najwazniejszymi z tych zadan
sg: nalezyta organizacja i usprawnienie pracy po-
sterunkow rewizyjnych wagonow.

W miare zwiekszania natadunku i przewozéw
wzrasta rowniez praca punktow rewizyjnych wa-
gonow, gdyz badaé trzeba coraz wieksze iloSci wa-
gondéw i pociggow. Dlatego tez trzeba bedzie zna-
czng ilos¢ posterunkéw rewizyjnych wzmocnic,
przydzielajgc do nich dodatkowych rewidentow,
a zwlaszcza rzemies$inikbw, w celu usprawnienia
naprawy biezgcej wagonow bez wytgczania ze skia-
du pociagu. W niektérych punktach trzeba bedzie
nawet utworzy¢ na czas przewozéw jesiennych
osobne posterunki rewizyjne. Dotyczy to przede
wszystkim stacji masowego natadunku i wytadun-
ku burakéw, ziemniakéw i zboza.

Opierajgc sie na doswiadczeniach lat ubiegtych
i przewidzianej wielkosci przewozéw w roku bie-
zacym, nalezy juz obecnie opracowac¢ plan wzmoc-
nienia i uzupetnienia istniejacych posterunkéw re-
wizyjnych oraz utworzenia nowych, przewidujgc
jednoczesnie przydziat pracownikow i zaopatrzenie
posterunkéw w materiaty oraz czesci zapasowe.

Dalszym zagadnieniem jest organizacja tzw. po-
sterunkO6w wzmocnionych. Sa to posterunki, wpro-
wadzone na stacjach stycznych z dyrekcjg stalino-
grodzka i na duzych stacjach zestawienia sktadow
pociggébw, o wzmocnionym zespole pracownikow
w kazdej zmianie (4 rewidentow wagondéw, 2 sma-
rownikow, 1 S8lusarz hamulcowy, 3 Slusarzy). Ce-
lem ich jest przyspieszenie i usprawnienie pracy
na scacjach wyjsciowych i stycznych z dyrekcja
stalinogrodzka, wytowienie z pociggow wszystkich
wagonéw z usterkami i natychmiastowe usuniecie
usterek bez wytgczenia wagonow ze skfadu pociggu.



Niestety, zagadnieniu temu poswiecono dotych-
czas zbyt mato uwagi i, pomimo przydzielenia do-
datkowych limitow personalnych, dotychczas po-
sterunki wzmocnione jeszcze nie sa wszedzie nale-
zycie obsadzone i zorganizowane. Sprawie tej wiec
nalezy poswieci¢ szczegdlng uwage, gdyz od wysy-
tania sprawnych wagonéw do dyrekcji stalino-
grodzkiej zalezy w duzej mierze zmniejszenie ilos-
ci wagonéw w naprawie biezacej, jak rowniez cata
praca stuzby wagonowej oraz sprawno$¢ przewo-
zOw jesiennych.

Jak wiadomo, do zadan stuzby wagonowej nale-
zy mycie i odkazanie wagonow towarowych. Pa-
mietajmy wiec o tym, ze w czasie przewozow je-
siennych, gdy walczy¢ bedziemy o kazdy wagon
towarowy, mycie i odkazanie wagonéw powinno

by¢ tak zorganizowane, aby ani jeden wagon nie
pozostat w oczekiwaniu na mycie lub odkazanie na
torach stuzby wagonowej. Cel ten osiggnag¢ moz-
na, wprowadzajgc prace na dwie lub trzy zmiany,
,bez wzgledu na niedziele i Swieta, wykorzystujgc
przy tym doswiadczenia ostatnich dwoch lat.
Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze
obecna sytuacja wagonéw towarowych jest znacz-
nie lepsza niz w tym samym okresie roku ubie-
gtego i ze przebiega planowo. Sytuacja wyjSciowa
dla przygotowan do przewozoéw jesiennych jest wiec
korzystna i, majac za sobg bogate doswiadczenia
lat ubiegtych oraz wyprébowane nowoczesne spo-
soby pracy, mozemy przy wzmozonym wysitku
z naszej strony oczekiwa¢ pomysinych wynikow.

Doswiadczenia z jesiennych przewozow
na terenie DOKP Gdansk w 1952 r.

STANISLAW MAJEW SKI

656.222.3:633.63

Artykut niniejszy omawia organizacjg i wyniki przewozéw jesiennych w roku 1952

na terenie DOKP Gdansk. Autor podaje osiggniecia tej dyrekcji w

roku ubiegtym

w poréwnaniu z przewozami jesiennymi roku 1951 oraz wysuwa wnioski na najblizsza

wzusztosé.

Artykut zastuguje na uwagag pracownikéw stuzby ruchu ze wzgladu, na wysoki po-
ziom organizacji pracy DOKP Gdansk w zakresie przygotowan do tegorocznych prze-

wozéw jesiennych.

SZCZYTY PRZEWOZOW

okrocznie przed PKP staje trudne i odpowie-

dzialne zadanie wykonania zwiekszonych

przewozéw w okresie jesiennym. W okresie
od wrzesnia do grudnia trzeba przewiez¢ olbrzy-
mie ilosci ziemniakéw, burakéw cukrowych, zboza,
stomy Inianej, konopnej i korzeni cykorii ze wsi
do miast na potrzeby aprowizacyjne ludnosci oraz
na potrzeby przemystu spozywczego.

Pomimo koniecznos$ci przewiezienia tej wielkiej,
Scisle sezonowej masy towarowej, wystepuje
w czwartym kwartale niekorzystne dla PKP zja-
wisko zwiekszonego zapotrzebowania na wagony
pod inne tadunki, spowodowane nierytmicznag pra-
cg klientéw kolei w trzech pierwszych kwartatach.
Wiekszos¢ tych tadunkéw mogtaby by¢ bez zadnej
szkody dla klientéw przewieziona w pierwszych
trzech kwartatach, co utatwitoby zadanie kolei.
Mamy tu na mysli artykuty niesezonowe. wszel-
kiego rodzaju kruszywo, kamien, cegte rozbidérko-
wa i inne podobne tadunki, ktére wielu klientow
kolei pragnie w duzych ilosciach przewozi¢ w IV
kwartale, aby zapewni¢ sobie wykonanie rocznego
planu i w tym celu zgtasza masowe zapotrzebo-
wanie na.wagony.

Obok umieszczona tabela 1 obrazuje ksztat-
towanie sie przewozéw na DOKP Gdansk w okre-
sie jesiennym. tadunek w kwietniu przyjeto
jako 100%.

TABELA |

PR Sier- Wrze- dpz?g;_ Listo- Gru-
Wyszczegolnienie pien  sien nik pad dzien
Ogotem zatadowa-
no wagonéw % 111,6 1158 1329 1425 1314
Procent wagonow
zatadowanych ta-
dunkami sezono-
wymi (buraki, wy-
ttoki, ziemniaki) 2,8 308 42,7 315
W zrost zatadunku t
tadunkéw niesezo-
nowych w procen-
tach 11,6 12,9 21 —0,2 -0,1
Procent niepodsta-
wionych wagonow — 9,2 18,3 18,1 18,1
Za podstawe wzieto m. kwiecien 100%.

Z zestawienia tego wynika, ze wzrost tadunkow
niesezonowych wystepuje Wyraznie w sierpniu,
wrzes$niu i pazdzierniku, a jezeli uwzglednimy wa-
gony nie podstawione w okresie od wrzesnia do
grudnia, to stwierdzimy, ze tak samo sie dzieje
w calym IV kwartale. Wiemy wszyscy, jak wiel-
kie trudnosci spowodowa¢ moze na PKP nierow-
nomierny codzienny zatadunek wagonéw w ciagu
catego roku. Przy skokach zatadunku moga pow-
sta¢ duze trudnos$ci, zaczyna bowiem wystepowac
brak przelotnosci na poszczegoélnych liniach i brak
przepustowosci na weztach, co z kolei moze spowo-
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dowa¢ wydtuzenie obrotu wagondéw i parowozow
oraz inne powazne trudnosci.

Sprawne wykonanie przewozow w okresie je-
siennym jest mozliwe tylko przy zniwelowaniu
szczytdbw w pazdzierniku i listopadzie oraz racjo-
nalnym wykonaniu cato$ci przewozow.

OPRACOWANIE PLANU

Warunkiem sprawnego wykonania przewozow
przy uzyciu najmniejszej ilosci wagonéw jest opra-
cowanie szczegO6towych plandéw przewozu masy to-
warowej tadunkéw sezonowych, doktadne pozna-
nie wielkosci rejonéw zatadowczych i wytadow-
czych tej masy i odpowiedniego uzgodnienia z kli-
entami kolei. W celu opracowania planu DOKP
Gdansk zazadata w pierwszych dniach sierpnia r.
ub. od Zjednoczenia Przemystu Cukrowniczego,
Przemys$lu Ziemniaczanego, Zaktadéw Zbozowych,
Przemystu Roszarniczego i Centrali Rolniczych
Spéidzielni ,Samopomoc Chiopska“ nadestania
planéw przewidywanej do przewozu masy towaro-
wej w okresie jesiennym.

Po otrzymaniu tych planéw dyrekcja gdanska
zorganizowata konferencje roboczg z przedstawicie-
lami wymienionych wyzej przedsiebiorstw w celu
omoOwienia i opracowania szczeg6tow wykonania
planéw. Na konferencjach ustalono: 1) rejony zata-
dunkoéw burakéw i ziemniakéw dla poszczegélnych
cukrowni i magczkami, 2) plany koncentracji nata-
dunkow, 3) plany obstugi bocznic, 4) opracowanie
technologicznych proceséw dla wagonéw z bura-
kami od przybycia ich na stacje az do odejscia ze
stacji z wuwzglednieniem pracy na bocznicach,
5) dokonywanie przez wagon podwdjnych operaciji.

Wyzej wymienione punkty planu wymagaja bliz-
szego omoéwienia, poniewaz kazdy z nich stanowi
powazny problem zaréwno pod wzgledem rucho-
wym, jak i handlowym.

REJONY ZAtADOWCZE

Poszczego6lne cukrownie, maczkarnie i roszarnie
kontraktujg u plantatorow uprawe roslin na tere-
nach nie zawsze cigzgcych do tych zaktadéw prze-
mystowych, co powoduje w niektéorych przypad-
kach krzyzowanie sie przewozow. Kierowanie bu-
rakow z DOKP Szczecin, Poznan, t6dz i Warszawa
powieksza w duzym stopniu te trudnosci. Podobna
sytuacja zachodzi przy przewozach ziemniakéw
i to jeszcze na dalszych odlegtosciach.

Zlikwidowanie tych krzyzujgcych sie przewo-
z6w ze wzgledu na zawarte przez poszczegOélne
cukrownie z plantatorami kontrakty i rozliczenia
finansowe ma nastapi¢ jesienia 1953 r., do czego
zobowigzaty sie na odbytych konferencjach Zjedno-
czenia Przemystu Cukrowniczego.

Oddzielnego naswietlenia wymaga przewéz sto-
my Inianej i konopnej. Przew6z tych surowcoéw
odbywa sie dwukrotnie, poniewaz stoma Iniana
i konopna nabyta przez Ministerstwo Skupu i Kon-
traktacji od plantator6w przewozona jest na punk-
ty odziarniania, skad po odziarnianiu nastepuje
drugi przew6z do roszarni i z roszarni do fabryk
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tekstylnych Nalezatoby wiec dazy¢ do tego, aby
punkty odziarniania stomy znajdowatly sie w ro-
szarniach, co zapewnitoby jednokrotny przewé6z
tego surowca.

PLANY KONCENTRACJI NALADUNKOW

Stosownie do swej zdolnosci wytadowczej cuk-
rownie ustalajg dzienne plany zatadunku wago-
néw i przydzielajg z reguty po 1—2 wagony do za-
tadowania na kilkudziesigciu stacjach. Ten system
wymaga jednak dodatkowej pracy manewrowej
na duzej ilosci stacyj, a tym samym powoduje
wydtuzenie obrotu wagonoéw. W celu usprawnie-
nia biegu pociggéw zbiorowych i buraczanych usta-
lono, ze natadunek wagonow bedzie sie odbywac
na mniejszej ilosci stacji przez powiekszenie dzien-
nej ilosci wagondw zatadowanych. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze z powodu niesprzyjajacych warun-
kéw atmosferycznych i powaznych odchylenh w do-
stawie burakéw do stacyj zatadunkowych nie uda-
to sie tego systemu w kampanii jesiennej nalezycie
wyprébowac.

PLANY OBStUGI BOCZNIC

Przy dotychczasowym systemie planowych ob-
stug bocznic trzykrotnych lub nawet czterokrot-
nych nastepowato zazwyczaj przetrzymywanie
wagonéw na stacji w oczekiwaniu na przekazanie
ich na punkt zdawczo-odbiorczy i, odwrotnie, wa-
gony roztadowane réwniez oczekiwaly na bocznicy
na ich przekazanie. Powodowato to bezuzyteczny
przestdoj wagonow.

W kampanii 1952 r. zmieniono zasade plano-
wych obstug bocznic i ustalono, ze przekazywanie
wagondw na punkty zdawczo-odbiorcze bedzie sie
odbywaé natychmiast po przybyciu wagonéw na
stacje. To samo dotyczyto zwrotu wagonéw z bocz-
nic. Wprowadzenie tego systemu dato skrocenie
postoju wagonéw na stacjach posiadajgcych cuk-
rownie i wptyneto na zmniejszenie sie powstawa-
nia zatoréw na stacji.

JEDNOLITE PROCESY TECHNOLOGICZNE
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W celu dalszego usprawnienia pracy na stacjach
posiadajacych cukrownie i przyspieszenia obrotu
wagondw DOKP Gdansk w porozumieniu z przed-
stawicielami cukrowni przystgpita do opracowania
proceséw technologicznych pracy wagonéw z bu-
rakami od chwili przybycia na stacje az do ponow-
nego ich odejscia ze stacji tgcznie z praca na bocz-
nicy cukrowni. Procesy te, opracowane podczas
kampanii buraczanej, wykazaty, ze dotychczasowy
czas trwania poszczegOllnych czynnosci moze by¢
powaznie skrécony. Na kazdy element pracy spo-
rzadzono wiec oddzielne harmonogramy. Dla przy-
ktadu podajemy 3 charakterystyczne harmonogra-
my zatadunkowej pracy cukrowni.



L.p.

HARMONOGRAM 1

CzynnosS$ci
10 20

Dojazd parowozu manewrowego na koniec
pociggu j

Przestawienie wagonéw z toréw nr 6, 7 lub 9
na facznic?, S$ciagniecie, spychanie z dworca
towarowego przez dworzec osobowy

Odjazd parowozu manewrowego po przybyciu
na facznice

Wycigganie i wpychanie wagonow na tory
nr 216 lub 218

Ogélny czas obroébki

HARMONOGRAM 2

przyrzadem ,Elfa“

L.p.

Czynnos$ci
20 40

Dojazd parowozu cukrowni na tor 216 lub 218

Przeprowadzenie 10 wagonéw torem 230 i 231
na tor 39

Wazenie 10 wagonéw

Podstawienie 10 wagonéw na tor 31 pod
wytadunek

Roztadowanie 10 wagondéw sposobem mecha-
nicznym ,Elfg"

Ogoblny czas obrébki

0OgodlIny czas trwania obréobki wagonéw z burakami od przybycia wagondw od odejscia ze stacji.

minut Ogotem
q minut

30 40 50 6

10

20

10

20

60

11

minut Og
m
60 80 100

Cykl obrébki grupy 10 wagonéw parowo zem cukrowni tgcznie z kontrolnym wazeniem i roztadunkiem

6tem

inut

10

15

20

10 |

50

105

253



HARMONOGRAM 3

Obrazujacy cykl obrébki wagonéw od przybycia do podstawienia na punkt zdawczo-odbiorczy

X

L.p Czynnosci

20 40 60

Obrébka wagonéw od chwilil
przybycia na stacje do podsta-
wienia na punkt zdawczo-od-
biorczy

Obrébka 10 wagonéw z bura-
kami od chwili zabrania zpun-
ktu zdawczego do roztadunku
sposobem mechan. ,Elfg"

Przestawienie wagonéw z pun-
ktow roztadunkowych na tory
zdawcze 210 lub 211

Czas obrébki wagonéw zabra-
nych z punktu zdawczo-od-
biorczego (tor do
chwili wystania

210, 211)

Ogo6lny czas obrébki

Z danych harmonogramu 3 wynika, ze ogélny
czas obrébki grupy wagonow od przybycia do
odejscia wynosit 300 minut. Poréwnujac ten czas
z danymi z roku 1951, stwierdzimy, ze skrécenie
postoju wagonOw na terenie stacji wyniosto 20,7%.
W ten sposéb ustalono wszystkie elementy pracy
wiekszosci cukrowni, co umozliwito konkretne
planowanie obrotu wagonow, przeznaczonych do
przewozu burakow.

DOKONYWANIE PRZEZ WAGON PODWOJNYCH
OPERACIJI

Zasadag racjonalnej gospodarki wagonowej jest
dazenie do zmniejszenia do minimum przebiegu
wagonéw w stanie préznym. Zrealizowanie tej za-
sady staje sie mozliwe, jezeli wagon po wytadowa-
niu bedzie natychmiast zaladowany na tej samej
stacji, czyli ze wagon dokona dwie operacje dzien-
nie: roztadunek i zatadunek.

Warunkiem dokénywania tych czynnosci w jed-
nym dniu jest nalezyta awizacja przesytek. Prob-
lem awizacji przesytek na DOKP Gdansk mozna
podzieli¢ na 3 zagadnienia: na awizacje przesytek
eksportowych nadchodzacych do portu, awizacje
przesytek idgcych do stacji posrednich i zawiada-
mianie odbiorcow o nadejSciu wagondéw na stacje
weztowe. Odnosnie awizacji przesytek eksporto-
wych od roku 1946 ustalony zostat porzadek, ze
przesytki wegla eksportowego sg awizowane z Tar-
nowskich Gér przez placéwki wegla i koksu do
dyspozytora portowego w dyrekcji i dane te prze-
kazywane sg do wtasciwych wykonawcow w porcie.

Jezeli chodzi o przesytki eksportowe innych to-
warow, to istniaty dotychczas powazne trudnosci
w zorganizowaniu mozliwie najwczesniejszego za-
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wiadamiania spedytora o nadchodzacych tadun-
kach. W dazeniu do usprawnienia pracy ustano-
wiono, ze odprawy pociggOw ze stacji Bydgoszcz,
awizujg bezposrednio odbiorcy tadunkéw ekspor-
towych idacych do portu. Ten system awizaciji in-
formuje odbiorce na 12 godzin przed spodziewa-
nym przybyciem wagondéw, co umozliwia im odpo-
wiednie zaplanowanie sit roboczych i urzadzen
przetadunkowych. Dzieki temu systemowi zapew-
nione jest przyspieszenie roztadunku wagonow
i skrocenie ich postoju na stacjach portowych.

- Odnos$nie awizacji przesytek idgcych do stacji
posrednich, do czerwca 1952 r. stosowano tzw.
.System przedawizaciji“, polegajacy na tym, ze od-
prawa pociggow po odejSciu pociggu zbiorowego
zawiadamiata stacje posrednie o odesztych wago-
nach. Dane te w wiekszosci wypadkéw nie mogty
by¢é przez stacje wykorzystane dlatego, ze pociagi
zbiorowe odchodzg ze stacji weztowych przewaz-
nie pomiedzy godz. 16.00 a 6.00 i w czasie tym
stacja napotykata na trudnos$ci w zawiadomieniu
odbiorcy o nadejsciu wagonéw, gdyz urzedy wtedy
juz sa nieczynne, a tacznos¢ pocztowa w mniej-
szych miejscowosciach po godzinie 16.00 réwniez
jest nieczynna. Skutkiem takiego systemu byto to,
ze wagony nadchodzgce do stacji posrednich pod
wytadunek po godzinie 16.00 byly roztadowywane
W nastepnym dniu dopiero od godz. 8.00— 9.00.

W  dotychczasowym systemie przedawizacji
wprowadzono zasadniczg zmiane, polegajaca na
tym, ze stacja posrednia jest zawiadamiana o spo-
dziewanym nadejsciu wagonéw natychmiast, gdy
list przewozowy znajdzie sie w odprawie pociggéw
na stacji weztowej, ktéra wysyta pocigg zbiorowy
na dany odcinek.



Po otrzymaniu takiej przedawizacji w godzinach
rannych lub popotudniowych stacja natychmiast
zawiadamia odbiorce o spodziewanym nadejsciu
wagonéw, ustala spos6b i czas sprawdzenia przez
odbiorce, czy nie zajdzie zmiana w czasie przyby-
cia wagonu i ustala godzine roztadowania wagonu.
Jezeli wagon nadejdzie po godzinie 16.00, to stacja
wzywa odbiorce do roztadowania go jeszcze w tym
samym dniu do godziny 22.00, czego dotychczas
nigdy nie praktykowano. Posiadanie wczes$niejszej
awizacji réwmiez dawalo mozno$¢ zawiadowcy
stacji zorganizowaé¢ akcje dla szybkiego zatado-
wania wagonéw natychmiast po wytadunku.

Na wiekszych stacjach weztowych praktykowa-
no dotychczas zawiadamianie odbiorcy o nadejsciu
przesytek dopiero po podstawieniu wagonoéw na
punkt wytadunkowy. Jezeli wagon byt podstawio-
ny po godz. 15.00, to z reguty odbiorca byt powia-
domiony dopiero nastepnego dnia po godz. 8.00, co
powodowato, ze wagon stat na punkcie wytadun-
kowym w oczekiwaniu na zawiadomienie odbiorcy
17 godzin. Ten system zmieniono tak, ze odbiorca
zostaje zawiadomiony przez .ekspedycje z chwilg
otrzymania listbw przewozowych ze wskazaniem
godziny podstawienia wagonu, wynikajacej z planu
obstugi. Rowniez w porozumieniu z klientami (od-
biorcami) we wszystkich wiekszych przedsiebior-
stwach wyznaczono pracownikéw, ktérzy przyj-
mujg zawiadomienia nawet w ciggu catej doby.

dowieziony na place budéw w pierwszych trzech
kwartatach. Od stycznia 1953 r. konsekwentnie
realizuje sie ten wniosek w ten sposéb, ze na
wszystkich przewidzianych placach budowy w
Gdansku i Wrzeszczu gromadzony jest zwir, jako
rezerwa na czwarty kwartat.

REALIZACJA PLANU

Przy dalszej realizacji planu jesiennych prze-
wozéw, opracowanego dos$¢ starannie w roku 1952,
powstaty duze trudnosci, spowodowane nienormal-
nymi warunkami atmosferycznymi. Diugotrwate
deszcze opdznity mianowicie akcje wykopkéw bu-
rakéw, wskutek czego zaplanowane przewozy bu-
rakow w pazdzierniku wykonano tylko w 63%,
w listopadzie w 68%, a w grudniu w 1(30%. Ogol-
nie wykonano ten plan do stycznia w 97%,
a w styczniu przekroczono 100%: plan przewozu
zboza wykonano w 105%, a ziemniakéw przemy-
stowych w 111%. Po uruchomieniu pracy wystapit
brak burakéw w niektorych cukrowniach, wobec
czego zaszta konieczno$¢ dokonywania przerzutow
burakéw z jednej cukrowni do drugiej. W okresie
kampanii dokonano przerzutu przeszto 100 wago-
now. Dalsze trudnosci powodowato na stacjach
nieplanowe kierowanie burakéw z DOKP Warsza-
wa, Olsztyn, Szczecin i Poznan.

TABELA 2

Prézne normalne prozne ze zmniej-

szong szybkosci
Nazwa 2 y 2

stacj K. w. P. W

YW YP

Przystepujgc do realizacji planu jesiennych prze-
wozéw, napotkano na powazne trudnos$ci pokrycia
zwiekszonego zapotrzebowania na wagony pod
kruszywo (zwir i piasek) i kamien. Z braku taboru
musiano ograniczy¢ podstawienie wagonéw pod te
tadunki. 1llo§¢ niepodstawionych wagonéw ilu-
struje tabela 1 na str. 251.

W celu rozwigzania tego problemu mozliwie
mniejszg iloScig taboru i przewiezienia potrzeb-
nego zwiru do miejsc budéw postawiono warunek
klientom, ze wagony beda przydzielone,-jezeli nata-
dunek oraz wytadunek bedzie odbywac sie w ‘ciagu
catej doby, niezaleznie od tego czy pociag przyj-
dzie w dzien, czy w nocy. Ponadto postawiono wa-
runek, ze dzienny natadunek bedzie obejmowac
caly zwarty skiad do jednej stacji przeznaczenia,
a na stcji przeznaczenia moze nastgpi¢ rozdziat
zwiru pomiedzy poszczeg6lnymi odbiorcami. Kli-
enci przyjeli te warunki i bez wiekszych trudnosci
rozwigzano naglaca sprawe przewozu zwiru w ten
sPos6b, ze zestawione pociggi wahadtowe dokony-
waty obrotu w ciagu jednej doby.

Z opisanych sytuacji wyciagnieto na rok 1953
Whniosek, ze potrzebny zapas zwiru powinien byé

p|"£eglad Kolejowy

Pod wytadunkiem

Oczekuje sig przy- Bedzie rozt.
YW YP bycia do g. 6-tej
70 65 130 * 205

Dla tatwiejszego pokonywania trudnosci i ope-
ratywnego regulowania doptywu i odptywu taboru
wprowadzono zgtaszanie do dyrekcji za posrednic-
twem RMO przez stacje posiadajace cukrownie da-
nych o dostanie taboru wagonéw préznych, znaj-
dujacych sie pod wytadunkiem, a oczekujgcych
przybycia do godz. 2.00 i przewidywanego rozta-
dunku do godziny 6.00 wedtug tabeli 2.

Posiadanie takich danych pozwolito na kontrole
pracy w RMO i usprawnito dokonywanie dwoch
operacyj dziennie. Procent zatadowanych wagonéw
z pod wytadunku w stosunku do ogolnej ilosci za-
tadowanych wagonow przedstawia ponizsze zesta-
wienie:

1951 1952
Wrzesien 24,6 29,5
Pazdziernik 225 30,3
Listopad 22,3 30,0
Grudzien 17,0 34,4

idkowanie pracy wagondéw na bocznicach
cukrowni wptyneto wybitnie na skréocenie Srednie-
go postoju wagonéw na stacjach: i tak w listopa-
dzie 1952 r. w poréwnaniu z rokiem 1951 na
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7 stacyj uzyskano nastepujace zmniejszenie sie
Sredniego postoju: 3 godz., 2 godz., 19,5 godz.,
2,7 godz., 11 godz., 4,6 godz. i 3 godz.

PRACA WEZtOW

O sprawnosci pracy kolei decyduje przede wszy-
stkim praca weztow. W zwigzku z trudnos$ciami na
DOKP Stalinogréd przyjeto do portéw w Gdyni
i Gdansku segregacje wegla eksportowego na sor-
tymenty, dokonywang uprzednio na stacji Tarnow-
skie Gory. W ten spos6b DOKP Gdansk zostata
obcigzona dodatkowa praca, co spowodowato po-
wiekszenie ilostanu wagonéw zatadowanych weg-
lem eksportowym, oczekujgcym akumulacji w po-
szczegllnych sortymentach dla zatadowania na
statek.

DOKP Gdansk w okresie jesiennych przewozéw
weszta ze zmniejszonym stanem druzyn konduk-
torskich i stuzby manewrowej. Na polecenie Mini-
stra Kolei wudzielono powaznej pomocy DOKP
Lublin i Stalinogrod przez delegowanie druzyn
konduktorskich i stuzby manewrowej. Pomoc ta
udzielona zostata kosztem powaznego zredukowa-
nia sktadéw druzyn konduktorskich w pociggach
pasazerskich i zbiorowych. Pomimo tych ograni-
czeh mozna stwierdzi¢, ze wszystkie wezty praco-
waly i nigdzie nie powstaly zatory, jakie zdarzaty
sie w latach poprzednich.

Wyrazem tego stanu rzeczy jest poprawa w S$red-
nim postoju wagonéw na stacjach DOKP Gdansk,
co ilustruje tabela 3.

TABELA 3
Poprawa wynosita w stosunku do r. 1951
Pazdzier- Listopad Grudzien
nik
Dla stacji z rachunku
R 20a 15% 8,0% 5,0%
Dla stacji posrednich
wig kt. R 9 8,7% 14,0% 29,0%
Wspoétczynnik pracy
manewrowej 6,08, 2.4% 1.3%
Regularno$¢ poc. towar. 3,1% 1,1$ 1,9%
pasaz. 0,4% 0,1% 0,5%

Plan zatadunku w czwartym kwartale 1952 roku
wykonano w 101,3%. Wykonanie planu zatadunku
stato sie mozliwe dzieki przygotowaniu do prze-
wozow jesiennych 700 wagonéw ze zmniejszong
szybkoscig. Kursowanie tych wagonow powodo-
wato wprawdzie pewne trudnos$ci z powodu zmniej-
szenia szybkosci biegu pociggéw, jednak pozwolito
na wykonanie gtdwnego zadania, tj, planu nata-
dunku.

Analizujac wyniki pracy czwartego kwartatu
1952 r. na DOKP Gdansk, wypada stwierdzi¢, ze
pomimo obiektywnych trudnos$ci, tj. zmniejszenia
sie ilosci druzyn konduktorskich, przyjecia segre-
gacji wegla eksportowego, zwrotu do kopalh weg-
larek w stanie préznym i wybitnie niesprzyjaja-
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cych warunkéw atmosferycznych (dtugotrwate
deszcze), nastgpito powazne poprawienie spraw-
nosci przewozowej, co wykazujg zamieszczone wy-
zej zestawienia.

Powstaje pytanie, co przyczynito sie do osiag-
niecia tak dobrych wynikow pracy? Tu nalezy
obiektywnie stwierdzi¢, ze gtbwnym powodem
usprawnienia pracy byly masowo podejmowane
zobowigzania z okazji wyboréw do Sejmu, XIX
Zjazdu KPZR i 34 Rocznicy Rewolucji Pazdzier-
nikowej. W zwigzku z tymi wydarzeniami prze-
prowadzona zostata wielka praca polityczno-uswia-
damiajgca wsréd szerokich rzesz pracownikéw ko-
lejowych przez organizacje partyjne, aparat poli-
tyczno-wychowawczy i ZZK, przy czynnym wig-
czeniu sie do tej akcji administracji kolejowej.
0 wielkim wktadzie pracy Zarzadu Okregowego
ZZK w te akcje Swiadczy fakt, ze na terenie RMO
Bydgoszcz w okresie wspomnianej akcji zorgani-
zowano i przeprowadzono 110 narad i zebran,
a 98% pracownikow podjeto zobowigzania.

WSPOLZAWODNICTWO | KOMPLEKSOWOSC
ZOBOWIAZAN

Zobowigzania pracownikow kierowane byty na
poprawe gtownych miernik6w pracy kolei: 1) pod-
niesienie regularnosci biegu pociagéw, 2) skréce-
nie postoju wagondéw, 3) zmniejszenie zuzycia
wegla, 4) praca bezawaryjna.

Pracownicy drogowi podejmowali zobowigzania
poprawienia regularnosci biegu pociagéw przez
likwidacje ostrzezeh, przez zapewnienie dobrego
utrzymania toréw i rozjazdéw. Monterzy zabezpie-
czeh podejmowali zobowigzania zapewnienia spra-
wnego utrzymania urzadzen zabezpieczajacych
1 wydawali listy gwarancyjne na doktadne dzia-
tanie nastawni. Rzemies$lnicy parowozowni podej--
mowali zobowigzania poprawy jako$ci napraw pa-
rowozéw dla unikniecia defektow w drodze. Po tej
linii szty rowniez zobowigzania pracownikow
stuzby ruchu i handlowej.

Z tych r6znorodnych zobowigzan, majacych na
celu podniesienie regularnosci i przyspieszenie ob-
rotu wagonéw, wytworzyta sie kompleksowos$¢ zo-
bowigzan w odniesieniu 'do kilku najwazniejszych
miernikow.

Jest rzeczg zrozumiata, ze szlachetna rywalizacja
dziesigtkéw tysiecy pracownikow, idaca w jednym
lub kilku okreslonych kierunkach, przyniesé musi
pomysine wyniki. Tak wtasnie byto w ,okresie je-
siennych przewozow na DOKP Gdansk, gdzie za-
togi wszystkich jednostek organizacyjnych ambit-
nie walczyty o wykonanie swych zobowigzan.
Przyktadem moga tu by¢ kolektywy stacji Byd-
goszcz Gt., ekspedycji Zajgczkowo-Tczewskie, paro-
wozowni Malbork i wielu innych jednostek,
ktore swym wysitkiem pracy jeszcze raz potwier-
dzity szerokie mozliwosci poprawienia istniejgcych
miernik6w przez wspoétzawodnictwo pracy.

Z przewozOw jesiennych roku 1952 mozna wy-
ciagna¢ nastepujgce wnioski:

1) Jak najbardziej
nictwo pracy, opierajac je na zobowigzaniach w kie-
runku wykonania i przekroczenia planu.

upowszechni¢ wspotzawod-



2) Plany w kazdej stuzbie doprowadzi¢- do sta-

nowisk roboczych. W stuzbie ruchu plan $redniego
postoju wagonéw, ustalony dla stacji, nalezy po-
dzieli¢ na rejony i zmiany. (Dotyczy to duzych
stacji). Plan wspoétczynnika pracy manewrowej do-
prowadzi¢ do kazdego parowozu i druzyny. W stuz-
bie drogowej i elektrotechnicznej plan powinien
by¢ doprowadzony do dziatki torowego i montera.
W stuzbie mechanicznej plan powinien by¢ dopro-
wadzony do druzyny parowozowej.

3) W oparciu o jednolite procesy technologiczne
pracy bocznic zawieraé umowy miedzybranzowe
0 dotrzymanie i skrécenie norm czasu, przewidzia-
nych harmonogramami na wykonanie poszczegél-
nych czynnosci.

4) Wprowadzi¢ jak najszybciej
wigzek roztadunku i
1 Swieta.

ustawowy obo-
natadunku w porze nocnej

Doswiadczenia stuzby handlowej

uj czasie jesienne]

akcji

przewozowej 1952 r.
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Artykut niniejszy zawiera krytyczng analize pracy stuzby handlowej w czasie jesien-

nej akcji przewozowej 1952 r.

Na podstawie tej analizy autor wysuwa wnioski, majace na celu wyeliminowanie

w tegorocznej kampanii

ubiegtym.
I'T T okresie wzmozonych przewozdéw jesiennych,
W w najtrudniejszym w ciggu roku, stuzby

eksploatacyjne, a tym samym i stuzba handlo-
wa, majag do spetnienia powazne zwiekszone zadania.
Ubiegtoroczne przewozy jesienne nastreczaly szczegdl-
ne trudnos$ci, wynikajgce z jednej strony z napietych
planéw przewozowych, z drugiej za$ z niesprzyjajacych
warunkéw atmosferycznych. Jesienne stoty, jakie wy-
stgpity ostro we wrzes$niu, spowodowatly opbéznione wy-
kopki ziemniakéw i burakéw cukrowych, skutkiem
czego przewozy tych towaréw musiaty by¢é przerzuco-
ne sitag faktu w wiekszym natezeniu na miesigce paz-
dziernik i listopad, co z kolei wptyneto w pewnym
stopniu na dezorganizacje utozonych planéw przewozo-
wych. Okres przewozéw jesiennych 1952 roku przy-
niést nowe, bogate dosSwiadczenia, zanalizowanie kt6-
rych pozwoli na wyciggniecie praktycznych wnioskéw
na przyszto$é, a zwlaszcza w jesieni roku biezacego.
W miesigcach jesiennych, tj. wrze$niu, pazdzierniku
i listopadzie 1952 r., koleje przewiozly o 2,7% towaréw
wiecej niz w tym samym okresie roku 1951. Po-
prawiliSmy przy tym szereg wskaznikéw techniczno-
eksploatacyjnych. Tak np. statyczny zatadunek wagonu
przy przesytkach wszelkich wzrést na sieci PKP w.e
wrzes$niu o 0,55 tony., w pazdzierniku o 0,67 tony, a w li-
stopadzie o 0,58 tony, za$ przy przesytkach drobnych
we wrze$niu o 1,57 tony, .w pazdzierniku o 2,19 tony,
a w listopadzie o 1,82 tony, w stosunku do wynikéw
uzyskanych w tych samych miesigcach roku 1951. Na
osiggniecia te ztozyly sie uzyskane dobre,wyniki nie-
ktorych DOKP, a miedzy innymi DOKP' Lublin, ktéra
w stosunku do tych samych miesiecy 1951 roku po-
prawita statyczny zatadunek wagonu przy przesyikach
wszelkich we wrze$niu o 1,35 tony, w pazdzierniku
0 19 tony i w listopadzie o 2,23 tony; DOKP Wroctaw
we wrze$niu o 1,14 tony, w pazdzierniku o 0,71 tony
1w listopadzie o 0,97 tony. Statyczny zatadunek wa-
gonu przy przesytkach drobnych podwyzszyly w po-
waznym stopniu w stosunku do roku 1951 wszystkie
bez wyjatku DOKP, przy czym szczegélnie duzy wzrost

jesiennej brakéw i niedociggnie¢ zaobserwowanych w roku

nastgpit w DOKP Szczecin, £édz i Olsztyn. Trzeba
przy tym dodaé, ze planowany na rok 1952 statyczny
zatadunek wagonu przy przesytkach drobnych, pod-
wyzszony .w ramach zespolowego zobowigzania stuzby
handlowej dla uczczenia $wieta 1 Maja, zostat znacznie
przekroczony. W zwigzkulz tym zostato réwniez znacz-
nie poprawione we wszystkich DOKP wykorzystanie
wagonow zbiorowych poszczeg6lnych kategorii.

Dogodne warunki dla powyzszenia statycznego zata-
dunku wagonu stworzyto niewatpliwie dalsze pogtebie-
nie planowania przewozéw oraz wprowadzenie tech-
nicznych norm tadunkowych, ktére okazaly sie skutecz-
nym $rodkiem mobilizacyjnym do lepszego wykorzy-
stania wagonéw. Powazng dzwigniag do polepszenia
wskaznik6ow stato sie szeroko stosowane w ré6znych for-
mach wspétzawodnictwo pracy oraz liczne zobowigza-
nia zatdég stacji i ekspedycji, podejmowane dla uczcze-
nia rocznic i wazniejszych wydarzen w naszym kr<@ju.

Pomimo tych niewatpliwych osiggnie¢ zaréwno stuz-
by handlowej, jak i innych stuzb w poréwnaniu z wy-
nikami uzyskanymi w roku 1951, w zadnym z miesiecy
jesiennych kolej nie wykonata planéw przewozu towa-
row- Gdzie wiec tkwig przyczyny niewykonywania
planéw przewozowych? Tkwig one przede wszystkim
w tym, ze osiggniecia nasze, jakkolwiek znaczne, to
jednak nie nadazyty za naszymi potrzebami. Byly one
zbyt mate, aby pokona¢ pokaznie zwiekszone zadania,
nakreslone w napietych planach przewozowych, wyni-
kajacych z olbrzymiego wzrostu naszego socjalistycz-
nego budownictwa w trzecim roku planu 6-letniego,
ktéry, jak powiedziat tow. Bierut, ,by} etapem szcze-
g6lnie waznym, szczegdlnie odpowiedzialnym'l

Nie potrafiliginy wydoby¢ w peini powaznych re-
zerw, jakie tkwig jeszcze w naszej gospodarce wago-
nowej, uruchomienie ktérych wplynetoby w znacz-
nym stopniu na przyspieszenie obrotu wagondéw i ich
lepsze wykorzystanie, a w konsekwencji na zwigksze-
nie zdolnosci przewozowej.
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DYSCYPLINA tADUNKOWA

W niedostatecznym jeszcze stopniu walczyliSmy
o wzmozenie dyscypliny przewozowej naszej klientury,
czego jaskrawym przyktadem byly masowe przetrzy-
mywania wagonéw pod zatadunkiem i wytadunkiem
ponad termin wolny od przestojowego. Jakkolwiek ilos¢
przetrzymanych wagonéw na sieci PKP ponad 24 go-
dziny w miesigcach jesiennych nieco spadia, to jednak
przetrzymania te w powaznym stopniu wplywaly na
obnizenie zdolnos$ci przewozowej.

Niektére stacje wykazywaly w przewozach jesien-
nych bierny i beztroski stosunek do szkodliwego prze-
trzymywania wagonéw pod czynnos$ciami tadunkowy-
mi. Tak np. stacja Kielce nie tylko nie sygnalizowata
0 licznych przetrzymaniach wagon6w ponad 24 godziny
miarodajnym czynnikom, lecz nawet nie zglaszata
przypadkéw przetrzymania w sprawozdaniach opera-
tywnych, chociaz byty one jaskrawymi przyktadami
tamania dyscypliny przewozowej.

Masowe przetrzymywanie wagonéw pod czynos$ciami
tadunkowymi powodowato wydluzenie S$redniego po-
stoju wagonu pod czynos$ciami tadunkowymi, ktory
w miesigcach jesiennych na sieci PKP w zakresie za-
tadunkéw, jakkolwiek byt nizszy od uzyskanego w po-
przednich miesigcach roku, to jednak wykazywat sta-
ty wzrost, wyrazajac sie cyfra: we wrzes$niu 6,19 go-
dzin, w pazdzierniku 6,4 godzin i w listopadzie 6,54
godzin. Szczeg6lny wzrost $redniego postoju wagonu
pod zatadunkiem zaznaczyt sie w DOKP tdédz, gdzie
wzrést z 6 godzin we wrze$niu do 6,24 godzin w listo-
padzie. Znaczna poprawa nastgpita natomiast w skali
sieci PKP w okresie przewoz6éw jesiennych w zakresie
ksztattowania sie wskaznika Sredniego postoju wagonu
pod wytadunkiem, kté6ry w stosunku do sierpnia obni-
zyt sie we wrzes$niu o 3,80, w pazdzierniku o 6,4%
1w listopadzie o 9,4%. Niektére jednak DOKP w okre-
sie jesieni wydatnie pogorszyly ten wskaznik, jak np.
DOKP Warszawa z 8,35 godziny we wrze$niu do 9,69
godziny w listopadzie, DOKP Lublin z 10,63 godzin
we wrze$niu do 11,69 godzin w listopadzie. Szczegd6lnie
wysoko ksztattowat sie Sredni postéj wagonu pod wy-
tadunkiem w DOKP Stalinogréd, wynoszac: we wrzes-
niu 12,75, w pazdzierniku 12,76 i w listopadzie 11,84
goduUn.

Wypada zauwazy¢, ze .w niektérych DOKP, na sku-
tek stabej troski stuzby handlowej, walke z przestoja-
mi wagonéw prowadzita stuzba ruchu, jakkolwiek za-
gadnienie to jest jednym z podstawowych obowigzkéw
stuzby handlowej. W wyniku tego, zwalczanie szkod-
liwych przestojow byto w duzym stopniu niedosta-
teczne.

PRZEEKSPEDIOWANIA. /

Wyrazem stabej troski o zaostrzenie dyscypliny prze-
wozowej byt zbyt tolerancyjny stosunek niektérych
DOKP do nieuzasadnionych gospodarczo przeekspedio-
wan, skutkiem czego wykazaty one znaczny wzrost
w okresie pazdziernika i listopada. | tak ilos¢ prze-
ekspediowan gospodarczo nieuzasadnionych na calej
sieci PKP, ktéra we wrzeé$niu spadia w stosunku do
sierpnia o 14%, juz w pazdzierniku wzrosta w stosun-
ku do wrzes$nia o 29,4% i w listopadzie w stosunku do
pazdziernika o 20,7%. W niektérych DOKP wzrost prze-
ekspediowan gospodarczo nieuzasadnionych wystgpit
szczegblnie jaskrawo. Tak np. w DOKP Gdansk ilos¢

przeekspediowan gospodarczo nieuzasdnionych wzrosta
w pazdzierniku w stosunku do wrze$nia o 603,7%,
w DOKP Lublin w listopadzie w stosunku do pazdzier-
nika o 572,2% i w DOKP Warszawa w tym samym
okresie o 172,9%. Niektore przeekspediowania dokony-
wane byty na bardzo krétkie odlegtosci, co szczegdlnie
jaskrawo wystgpito na terenie DOKP Stalinogréd.
Szkodliwym objawem, towarzyszacym poszczeg6lnym
przypadkom przeekspediowania, byto ditugotrwate prze-
trzymywanie wagonoéw, przeznaczonych do przeekspe-
diowania. Tak np. w listopadzie przetrzymano do
chwili przeekspediowania na stacji Bobrek dwa wago-
ny z wyrobami zelaznymi przez 1429 wagono-godzin, na
stacji Krako6w—Ptaszéw 1 wagon z betoniarkag przez
159 godzin, na stacji Biatystok Centr. 1 wagon z kaja-
kami przez 144 godz. i na st. Wroctaw Gtéwny 1 wagon
z czesSciami koparki przez 224 godziny. Przytoczone
przyktady Swiadczg o niedostatecznej trosce ekspedycji
oraz administracji stuzby handlowej, a zwtaszcza dzia-
tow handlowych w oddziatach eksploatacyjnych w
zwalczaniu zaréwno przeekspediowan, jak i przestojéw
wagonow. Nie skorzystano bowiem z postanowien re-
gulaminowych i nie roztadowano wagonéw sitami kolei,
jakkolwiek tadunki nie mogty nastrecza¢ pod tym
wzgledem zadnych trudnosci.

PLANY PIECIODNIOWE

Wiele stacji i oddziatdw eksploatacyjnych wykazato
niedostateczng jeszcze troske o realne planowanie nata-
dunkéw, a zwilaszcza o planowanie pieciodniowe. Prze-
de wszystkim sktadane przez nadawcéw 5 dniowe
plany natadunkéw nie byly przez pracownikéw stacji
nalezycie analizowane, odbiegaly czesto znacznie od
planéw miesiecznych i byty w duzym stopniu nierealne,
skutkiem czego nie stanowity witasciwego $rodka do
wzmozenia dyscypliny przewozowej i usprawnienia
przewozow. Tak np. na stacji Szczecinek, ztozone przez
nadawcéw na miesigc pazdziernik, plany miesieczne
opiewaty na 73wagony, plany pieciodniowe na 115 wago-
néw, a zatadowano ogé6tem 453 wagony, w tym miedzy
innymi nadawcami P.Z.Z. zgtosity w planie miesiecz-
nym 24 wagony, w pieciodniowych 12 wagonéw, a za-
tadowatly 186 wagonéw, zas PZGS planéw zatadunku
nie ztozyt w ogoéle, a zatadowat 37 wagon6éw. Na stacji
towicz Gt zgloszono w planach -pieciodniowych na
pazdziernik 588 wagonoéw, zaladowano za$ 735 wago-
néw. Podobne przypadki mialy miejsce rbwniez na sze-
regu innych stacyj, nie wywotaly one jednak nalezytej
reakcji ze strony odpowiedzialnych pracownikéw stuz-
by handlowej. Plany pieciodniowe nie byty jeszcze
w dostatecznej mierze wykorzystywane przez stacje
jako skuteczny $rodek do réwnomierngo rozktadania
natadunkéw na poszczegdlne dnie tygodnia, a zwilasz-
cza do zwiekszonego tadowania wagonéw w niedziele
i Swieta. Przyczyng tego byto przede wszystkim nie-
omawianie planéw pieciodniowych z nadawcami, lecz
bezkrytyczne przyjmowanie ich i przesytanie do od-
dziatéw eksploatacyjnych. Dobrg troske o planowanie
pieciodniowe wykazywal m in. kierownik ekspedycji
w Gliwicach, ktéry plany te analizowat i omawat z na-
dawcami przed wystaniem do oddziatu. Zto tkwito
jednak w tym, ze odziat eksploatacyjny nie wykorzy-
stywat tych planéw do celéw narszrutyzacji oraz
dysponowania wagonami, a to na skutek braku koor-
dynacji pracy w tym zakresie pomiedzy dzialem han-
dlowym i ruchu.



PLANY OBStUGI STACJI

Powaznym niedociggnieciem w okresie przewozoéw je-
siennych byto nieprzestrzeganie przez wiele stacji we-
ztowych planéw obstugi stacji i planéw przejScia wa-
gon6éw tadownych. Niedociggniecia te wystapity naj-

bardziej jaskrawo na weztach lubelskiej DOKP, cho-
ciaz nie brak ich byto 'rébwniez na terenie innych
dyrekcji. Nieprzestrzeganie planéw obstugi stacji

i przejScia wagonéw wptywato na diugotrwate pize-
trzymywanie wagonéw, a tym samym wydluzato ich
obrét, powodowato trudnos$ci na weztach zaréwno wta-
snych, jak i sasiednich, a w efekcie w powaznym stop-
niu obnizato' zdolnosSci przewozowe, nie moéwigc juz
0 karygodnym przekraczaniu terminéw dostawy, za kt6-
re kolej obowigzana jest ptaci¢ wysokie odszkodowania
1ktére wptywajg hamujgco i dezorganizacyjnie na wy-
konanie planéw odbiorczych zaktadéw produkcyjnych.
Niedociggniecia te byly przedmiotem wielu stusznych
reklamacji ze strony naszych klientéw, od ktérych ko-
lej wymaga wzmozenia dyscypliny przewozowej, dajac
jednoczes$nie sama jaskrawe przyktady jej tamania. Jest
rzecza jasng, ze wine za ten wielce szkodliwy stan po-
nosi przede wszystkim stuzba ruchu i stuzba handlowa,
ktére nie wykazaty w poszczegdlnych przypadkach do-
statecznej troski w kierunku skutecznego zwalczania
tych szkodliwych objawoéw.

A oto kilka konkretnych przyktadéw: Na stacji Kiel-
ce Herbskie wagon Nr 01040708 przybyly dnia 3. IX.
podstawiono pod wytadunek dnia 27. IX., wagon
Nr 193994 przybyty dnia 18.IX podstawiono pod wyta-
dunek dnia 30. IX., a wagon Nr 0351868 przybyty dnia
27. V 11l podstawiono pod wytadunek dopiero dnia 8. X.
Wypada przy.tym dodaé, ze czas podstawienia wagonow
wykazywano w poleceniach R12 fikcyjnie, aby w ten
spos6b ukry¢ diugie przestoje wagonow i te fikcje
przyjmowano do obliczania premii za planowa, obstuge.
Nie lepiej przedstawiata sie sprawa przejScia wago-
néw tadownych zaréwno na stacji Kielce Herbskie, jak
i Kielce, przy czym przetrzymane wagony wpisywano
do ksigzki R39a od przypadku do przypadku, w zalez-
noséci od dobrego czy zlego humoru kierownika biura
wagonowego. Trudno zreszta wymagaé przestrzegania
planéw, skoro zaloga stacji Kielce ni¢ wiedziata, jakie
plany obowigzuja, gdyz kazda komoérka organizacyjna
posiadata plany inne. | tak: kasa towarowa miata plan
z dnia 26. VIII. 1949 r., kierownik ekspedycji z dnia
30. XI. 1950 r., odprawa pociggéw z dnia 7. X. 1951 r.,
biuro wafonowe z dnia 7. X. 1951 r., a zawiadowca sta-
cji z dnia 5. VII. 1952 r .

Na stacji Radom,- oprécz nieplanowego podstawiania
wagonoéw na punkty tadunkowe i nieplanowego przej-
Scia, szereg wagonow oczekiwato z reguty przez kilka
dni na zwazenie, jak np. wagon Nr 317465 nadany dnia
28. VIIl. zwazono dnia 13. IX., wagon Nr 120357 nada-
ny dnia 19. IX. zwazono dnia 27. IX., wagon Nr 152751
oczekiwat na zwazenie od dnia 6. IX. do dnia 10. IX. itp.

Na stacji Rozwadéw, poza przetrzymywaniem prze-
sytek catowagonowych zaréwno przejSciowych, jak
i przybylych przez okresy przekraczajgce nieraz 120
i 140 godzin, praktykowano karygodne przetrzymywa-
nie wagonoéw zbiorowych nawet przez kilkanascie dni
od ch\yili ich przybycia do podstawienia pod magazyn.
I tak np. wagony Nr 114116 i 150395 przybyte dnia
28. IX. podstawiono 15. X. Fakty te $wiadczag nie tylko

o karygodnym niedbalstwie stuzby ruchu, ale réwniez
0 beztrosce pracownikéw stuzby handlowej, a przede
wszystkim kierownika ekspedycji i kontrolera przewo-
z6w" oraz odpowiedzialnych pracowniké6w oddziatu eks-
ploatacyjnego.

Na stacji Trzebinia wagon Nr 370642 oczekiwat na
podstawienie pod wytadunek od dnia |I. X. do dnia
2. Xl., czyli przeszto miesigc, a wagon Nr 0700361 od
dnia 6. X. do dnia 2. XI.

Podobne nieprzestrzeganie planéw obstugi stacji i pla-
noéw przej$cia wagon6éw tadownych ujawnito sie w okre-
sie przewozow jesiennych, chociaz nie w tak jaskrawej
formie, réwniez i na szeregu innych stacji, jak: Kra-
kéw GL, Bialystok Centr., Warszawa Praga, OS$wiecim,
Gtogéw, Wegliniec, Pita, Lublin, Korsze, Chetm i in-
nych. Nie trzeba chyba udowadnia¢, jak wielce szkodli-
we dla obrotu wagonéw i wykonania planéw przewo-
zowych sag tego rodzaju zaniedbania. Obok tych niedba-
tych stacji w zakresie planowej obstugi i przejscia wa-
gonéw byto réwniez wiele stacji, ktére mozna posta-
wi¢ z8 wzdér dobrej pracy pod tym wzgledem. Nalezaly
do nich m. in. Leszno, Poznan GL, Koluszki, Krzyz,
Ostrow WIkp., .Ostréda, na ktérych nieplanowe przej-
Scie lub podstawienie wagonéw nalezato do nielicznych
wyjatkéw i bylo przedmiotem
1 dochodzen.

szczeg6towych analiz

AWIZACJA | PRZEDAWIZACJA

Niektére stacje nie docenily nalezycie sprawy wtasci-
wej i terminowej awizacji i przedawizacji przesytek,
skutkiem czego powstawaty nieproduktywne przestoje
wagonéw. Tak np. stacja Ketrzyn o przybyciu wago-
néw podstawionych o godz. 17 zawiadamiata odbior-
cow dopiero dnia nastepnego o godz. 10. Stacja War-
szawa Wsch. zawiadomita odbiorce o przybyciu wagonu
Nr 149022, podstawionego dnia 2. X o godz., 8 dopie-
ro o -godz. 11,45, a o przybyciu wagonéw Nr 307436,
439989, 310364, 319530, podstawionych dnia 2. X. o godz.
7-ej, dopiero o godz. 13, przy czym przedawizacji nie
dokonywano tam w og6le. Stacja Poznan G} zawiada-
miata odbiorcéw o przybyciu wagonéw z reguly do-
piero po podstawieniu wagonéw, co sitg faktu powo-
dowato bezproduktywne przestoje, a bylo tym wiecej
nieuzasadnione, ze, jak wyzej wskazano, plany obstugi
byty na tej stacji przestrzegane.

Przytoczone przyktady nie sg bynajmniej oaosobnio-
ne i wystepowaly na szeregu innych stacji. Byty one
przede wszystkim wynikiem dokonywania zawiadomien
przez postancéw i niekorzystania szerzej
mien telefonicznych jako najszybszych.

z zawiado-

GOSPODARKA PRZYBORAMI tADUNKOWYMI

Na czoto niedociggnie¢, jakie wystapity juz w pierw-
szym okresie przewozéw jesiennych, wysungt sie ostry
brak zastaw zbozowych i opon wagonowych, spowodo-
wany niewtasciwg gospodarka tymi przyborami przez
wiele stacji i ekspedycji. Zaniedbania te powodowaty
niepokrywanie zapotrzebowan na opony i zastawy, dtu-
gotrwate nieraz przestoje wagonoéw, podstawionych pod
zatadunek zboza bez zastaw, a nadto dezorganizowaly
planowy skup zboza, co stato sie tematem wielu za-
zaleh ze strony. aparatu skupu i krytyki prasowej.
Przeprowadzone kontrole ujawnily niedostateczng tro-
ske zar6wno ze strony pracownikéw stacji i ekspedy-
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cjl, jak i organéw kontrolnych i nadzorczych w kie-
runku usprawnienia tego waznego odcinka pracy, szcze-
g6lnie w okresie przewozow jesiennych.

Poszczegélne DOKP skiadaty brak zastaw i
na karb rzekomo ich niedostatecznych ilosci i
tralnej dyspozycji, nie troszczac sie natomiast o wy-
krycie i zlikwidowanie istotnych przyczyn tych brakéw
i uruchomienie ukrytych rezerw. Tymczasem w gospo-
darce przyborami tadunkowymi, a zwilaszcza zastawa-
mi istniat na og6t ogromny chaos. Zastawy i opony
przekazywano na bocznice bez jakiejkolwiek kontroli,
skutkiem czego zalegaly one tam przez diugie okresy
czasu. Wiele zastaw i opon nie zgtaszano w ogdle w sta-
nie rozporzadzalnym, lecz wbrew zarzgdzeniom zwra-
cano automatycznie do stacji macierzystych. Jakkol-
wiek sytuacja na odcinku gospodarki przyborami ta-
dunkowymi, dzieki przeprowadzonej szerokiej akcji
kontrolnej i instruktazowej w terenie zostata juz
w drugiej polowie wrzes$nia niemal catkowicie opano-
wana i do konca przewoz6ow jesiennych PKP dyspo-
nowaty znacznymi nadwyzkami tych przyboréw,
a zwlaszcza zastaw zbozowych, to jednak na wielu
stacjach istnialy w dalszym ciagu powazne niedocigg-
niecia. Tak np. Poznanskie Okregowe Zaktady Mtiynar-
skie przetrzymywatly na swych bocznicach po kilka-
dziesiat zastaw zbozowych od 24 do 120 godzin, na*
skutek braku jakiejkolwiek kontroli ze strony stacji
Poznan Gt i Poznan Wschoéd. Elewatory Szczecinskie,
dzieki chaotycznej pracy na tym odcinku ekspedyciji
kolejowej Szczecin Port Centr., przetrzymywalty setki
zastaw zbozowych, zwracajac je stacji od przypadku
do przypadku, przewaznie po zebraniu sie ich juz
w nadmiernej iloSci. Wagony ze zwracanymi z bocznic
Zastawami przetrzymywano z kolei na torach stacyj-
nych, zanim po paru dniach trafity one pod magazyn
i zostaly zgtoszone do dyspozycji, jak to m. in. mia-
to miejsce z wagonem Nr 103603, zatadowanym dnia
24. IX. z zastawami przez elewator Warta, ktéry dnia
27. IX. stal jeszcze na torach stacyjnych i przypadko-
wo zostat tam ujawniony. Podobny chaos w gospodarce
przyborami tadunkowymi istniat na stacji Lublin. Ewi-
dencji przyboréw tadunkowych nie prowadzono w lu-
belskiej ekspedycji od kilku miesiecy. Na bocznicy
P.Z.Z. w Stupsku uzywano kilkunastu kolejowych za-
staw zbozowych przez pare tygodni jako zasiekow
w magazynach zbozowych, a kilkanascie innych nisz-
czyto sie ws$rod odpadkéw zastaw prywatnych. Stacja
Warszawa Praga zwracata automatycznie opony wa-
gonowe do stacji macierzystych zamiast zgtasza¢ je do
dyspozycji. Podobnie postepowaty z oponami i zasta-
wami ekspedycje Kielce, Radom, Rozwadéw, Sando-
mierz i inne stacje DOKP w Lublinie, opierajac sie zre-
sztag na niewtasciwym zarzgdzeniu dyrekcji.

Jednym z niedociggnie¢ w gospodarce przyborami ta-
dunkowymi byto pdézne przekazywanie przyborow
uszkodzonych do naprawy i brak troski o ich termi-
nowy zwrot. Tak np. stacja Warszawa Praga uszko-
dzone zastawy, przybyte w maju, czerwcu i wrzes$niu,
przekazata razem do naprawy dopiero dnia 2 pazdzier-
nika. Opony wagonowe, przekazane przez stacje War-
szawa Wsch. w czerwcu i lipcu do naprawy w war-
sztatach pruszkowskich, nie zostaly zwrécone do paz-
dziernika. W warsztatach naprawczych w Ostrowiu
W lkp. zalegato dnia 17. X. 160 opon wagnowych, od-
danych do naprawy lub zalozenia linek — w lipcu,-
sierpniu i wrzes$niu.

opon
cen-
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PRZEWOZY PRZESYtLEK DROBNYCH

Pomimo ze w zakresie przewozu przesytek drobnych
stuzba handlowa ma powazne osiggniecia i bogate do-
Swiadczenia, to jednak w okresie przewozéw jesien-
nych i na tym odcinku ujawnity sie pewne niedociag-
niecia, w wyniku ktérych w listopadzie wystapily ostro
zatory na niektérych sortowniach przesytek drobnych,
a zwilaszcza w Sosnowcu, Kedzierzynie, Skarzysku
Kam., Wroctawiu i Lublinie. Zrédto tych zatoréw, obok
sezonowych wzmozonych przewozéw okopowizny, sta-
nowito w duzym stopniu niewtasciwe formowanie wa-
gon6w zbiorowych. Niektore stacje, w niewtasciwie zro-
zumianej pogoni za jak najlepszym wykorzystaniem
wagonu zbiorowego i idac po linii najmniejszego opo-
ru, spychaly przesytki w wagonach przetadunkowych
do najblizszych stacji sortowniczych, zamiast formo-
waé¢ z nich wagony wyzszych kategorii bezposrednie
i odcinkowe, co dawatoby gwarancje szybszej dostawy
przesytek, szybsze odzyskanie wagonu i odcigzenie sor-
towni. Tak np. stacja Wroctaw Rézanka sformowata
dnia 15.XI. do Sosnowca wagon przetadunkowy
Nr 108096 z obcigzeniem 8086 kg, w tym do Wloszczo-
wy 4046 kg i do Jedrzejowa 4040 kg, zamiast sformo-
waé¢ dwa wagony bezposrednie do tych stacji. Stacja
Skawina sformowata dnia 29. XI|. do Sosnhowca wagon
przetadunkowy Nr 0148733 z obcigzeniem 8581 kg, cho-
ciaz z przesytek do niego zatadowanych miata moznos¢
sformowaé¢ wagon przetadunkowy do Wroctawia Gt
z obcigzeniem 5960 kg.

Przyczyna korkowania sortowni’ byto réwniez nie-
dostateczne ich przygotowanie do zwiekszonych zadan,
niedostateczna jeszcze organizacja prac sortowniczych.
a zwtaszcza ich planowania oraz prowadzenie prac
sortowniczych na jedng zmiane z przerwami w nie-
dziele i $wieta, jak to m. in. miato miejsce w Skarzy-
sku Kam. i Lublinie.

Niewtasciwe formowanie wagonéw zbiorowych wpty-
wato na niekorzystne ksztaltowanie sie stosunku pro-
centowego przesytek drobnych, zaladowanych do po-
szczeg6lnych kategorii wagonéw zbiorowych, ktéry dla”
sieci PKP w pazdzierniku wyraza sie cyframi 27,8%
dla wagonéw bezposrednich, 11,7 % dla odcinkowych,
38,6% dla przetadunkowych i 21,9% dla kursowych,
a w listopadzie 28,4% dla bezposrednich, 12,2% dla od-
cinkowych, 36,7% dla' przetadunkowych i 22,7% dla
kursowych. Szczeg6lnie mato tadowano przesytek dro-
bnych do wagonéw odcinkowych, co stanowi niewta-
Sciwy objaw i jest m. in. przyczyng tadowania sto-
sunkowo duzej ilosci przesytek do wagonéw przeta-
dunkowych i kursowych. Biorgc teoretycznie, sformo-
wanie wagonu odcinkowego jest tatwiejszym zada-
niem niz sformowanie®” wagonu bezposredniego. Prakty-
cznie jednak sformowanie wagonu odcinkowego wy-
maga duzej zajomos$ci geografii kolejowej i glebszej
znajomosci przepis6w. Tym wiec przede wszystkim na-
lezy ttumaczy¢ ten nikly procent tadowania przesytek
drobnych do wagonéw odcinkowych. Szczeg6lnie nie-
korzystnie przedstawiat sie on w DOKP Poznan, gdzie
do wagonoéw odcinkowych zatladowano w pazdzierni-
ku zaledwie 8,2% i w listopadzie 8,9% przesytek oraz
w DOKP Wroctaw: w pazdzierniku 10% i w listopa-
dzie 9,5 proc. Najlepiej przedstawiat sie on w DOKP
Szczecin, gdzie do wagon6éw odcinkowych zatadowano
w pazdzierniku 23,4% i w listopadzie 22,2% przesytek



oraz w DOKP Olsztyn: w pazdzierniku 19,% i w listo-
padzie 20,7%.

Niektore DOKP, jak np. £6dz i Olsztyn, usprawnity
znacznie formowanie wagonéw zbiorowych dzieki sze-
rokiemu stosowaniu planowania wysytki przesytek dro-
bnych przez nadawcéw wspélnie z zainteresowanymi
stacjami, co w powaznym stopniu umozliwito formowa-
nie wagonéw zbiorowych wyzszych kategorii.

ZAGADNIENIE OBStUGI SPEDYCYJNEJ

Osobny rozdziat zadah stuzby handlowej w przewo-
zach jesiennych stanowita obstuga spedycyjna, a prze-
de wszystkim prowadzona w jej ramach akcja ziem-
niaczana. Masa ziemniakéw jadalnych, nadana do prze-
wozu w ramach obstugi spedycyjnej, byta prawie dwu-
krotnie wieksza niz w roku 1951, stad tez i zadania
stuzby handlowej na tym odcinku byly wieksze i trud-
niejsze. Obsluga spedycyjna ma do zanotowania dalsze
osiggniecia. Miedzy innymi zostato zwiekszone w sto-
sunku do roku 1951 przyjecie ziemniakéw bezposre-
dnio od producentéw o 25,72% oraz podwyzszone ob-
cigzenie wagonu z ziemniakami jadalnymi o 1,1 tony.
Najbardziej wydatnie podwyzszyly ten wskaznik
DOKP: Olsztyn o 3,1 tony, Poznan o 2,2 tony i Wroctaw
0 1,9 tony. Pogorszyta natomiast o 1,2 tony DOKP tédz,
ktéra pod tym wzgledem przodowata w 1951 r., co, oczy-
wiscie, nie znajduje zadnego usprawiedliwienia i jest
jedynie wynikem zbyt matej troski ze strony zaintere-
sowanych pracownikéw zaréwno wykonawczych, jak
1 z organéw nadzorczych. Gtdwnym niedociggnieciem
obstugi spedycyjnej byt przejawiajagcy sie w dalszym
ciggu brak realnego planowania dostaw ziemniakéw
na stacje, co dezorganizowalo zaréwno zatadunki, jak
i przewoz.

Obok niedociggnie¢ opisanych wyzej, w okresie prze-
wozéw jesiennych wystgpit rwniez szereg innych nie-
prawidtowos$ci, jak: niedoktadne oczyszczanie wagonéw,
roztgczanie przesytek od dokumentéw, p6zne sporza-
dzanie i przekazywanie do zainteresowanych komorek
ekspedycyjnych listéw przewozowych itp., ktére ujem-
nie wptywaly na sprawno$é¢ przewozoéw. Gdzie tkwig
zrédta tych niedociggnie¢? Niewatpliwie tkwig one
przede wszystkim w niedostatecznie troskliwym prze-
prowadzeniu przygotowan do -przewozéw jesiennych
przez niektére DOKP. Przygotowania te polegaly czesto
na wydaniu odpowiednich zarzadzen, pozbawione nato-
miast byty gtebszej analizy i kontroli sytuacji w te-
renie. W tych warunkach przygotowania byty tylko
formalnym .biurokratycznym aktem i nie dawaty gwa-
rancji, ze trudno$ci wynikajgce z nasilenia przewozéw
zostang pokonane. Organa kontrolne i nadzorcze ce-
chowato jeszcze zbyt czesto szkodliwe samouspokoje-
ie, skutkiem czego nie reagowaly one dostatecznie
szybko i wnikliwie na liczne przejawy ftamania dyscy-
pliny pnacy i nieprzestrzegania obowigzujgcych przepi-
sOw i zarzadzen przez stuzbe wykonawczg, sktadajac je
na karb trudnos$ci obiektywnych i przechodzgc czesto
nad tymi jaskrawymi zaniedbaniami do porzadku
dziennego.

Dotyczy to w szczegdlnosci kontroleréw przewozow,
ktérzy na ogoét ograniczali sie do przeprowadzania do-
raznych kontroli i skladania raportéw o stwierdzo-
nych usterkach, nie wnikali natomiast dostatecznie
w przyczyny zaistniatych niedociggnie¢ i nie poma-
gali zalogom stacji i ekspedycji w rozwigzywaniu tru-
dnosci. Wine za ten stan ponoszg w duzym stopniu

rowniez oddzialy eksploatacyjne, ktére niejednokrotnie
traktujg kontroleréw przewozéw jako referentéw, ob-
cigzajac ich calym, szregiem drobnych dochodzen i ko-
misji odrywajgc tym samym od podstawowych zagad-
nien ' przewozowych. Niektérzy kierownicy dziatéw
handlowych w oddziatach nie poczuli sie jeszcze w pel-
ni gospodarzami odpowiedzialnymi za prace stz y
handlowej na ich terenie i, zasklepiajac sie w papier-
kowej robocie korespondencyjnej, zaniedbywali opera-
tywne kierewanie odpowiedzialna praca ekspedycyjno
przewozowgag stuzby wykonawczej. Nie znajdywali oni
rowniez czesto nalezytej opieki i pomocy ze strony
naczelnik6w oddziatow, ktérzy jeszcze tu i 6wdzie trak-
tujg stuzbe handlowag jako przystowiowego ,kopciusz-
ka“, zapominajac, ze ma ona do spetnienia powazne
i odpowiedzialne zadania i nie jest ani gorsza, ani lep-
sza niz inne.

Zbyt mato jeszcze nasza $rednia i nizsza admini-
stracja opierata sig na pomocy terenowych organiza-
cji partyjnych i zwigzkowych, za mato poprzez nie do-
cierata do zywych ludzi w terenie, zastepujac czesto
prace operatywnag i kontakty z ludZzmi papierkowym
biurokratycznym komenderowaniem. Z drugiej
terenowe organizacje zwigzkowe i
bo jeszcze tu i 6wdzie wiaczyty sie do akcji przewo-
z6w jesiennych, nie do$¢ wnikliwie analizowaly jej
przebieg, niedostatecznie poprzez oddziatywanie poli-
tyczne mobilizowaty zatogi do przezwyciezania trud-

strony
partyjne zbyt sta-

nosci.

Bogate doswiadczenia z ubiegtorocznych przewozéw
jesiennych, a przede wszystkim krytyczna ocena na-
szych btedéw i niedociggnie¢ powinny staé sie pod-
stawg do wyciagniecia wtasciwych wnioskéw na przy-
szto$¢, dzwignig do wzmozenia wysitkow, do walki
0 pokonywanie trudno$ci i podnoszenie stylu pracy
1 sprawno$ci przewozowej w naszej codziennej odpo-
wiedzialnej pracy na wyzszy poziom. Dokladne przea-
nalizowanie naszych doswiadczen z zesztorocznych prze-
woz6w jesiennych i wyciggniecie z nich praktycznych
wnioskéw konieczne jest szczego6lnie teraz, kiedy sta-

neliSmy u progu wzmozonych przewozéw jesiennych
czwartego roku planu 6-letniego.
W NIOSKI

Podstawowy wniosek z naszych doswiadczen to

konieczno$¢ doktadnego i troskliwego przeprowadzenia
przygotowan do przewozo6w jesiennych, do ktérego trze-
ba przystgpi¢ juz teraz, wciggajac do tego zagadnie-
nia catly aparat stuzby handlowej. Przeprowadzenie
przygotowan nie moze, oczywiscie, polega¢é na wydaniu
formalnych, ogélnikowych zarzadzen, lecz przede wszy-
stkim musi by¢ poprzedzone szczeg6towymi i wnikli-
wymi badaniami w terenie w zakresie gotowos$ci po-
szczeg6lnych komérek stuzby handlowej do pokonania
zwiekszonych zadah sperycyjno-przewozowych.
Szczegdlna uwaga przy tych badaniach powinna by¢
skierowana na ekspedycje i stacje, na ktédrych przewi-
dziane sg masowe natadunki ziemniakéw, burakéw cu-
krowych, zboza itp. towaréw wtasciwych dla okresu
jesiennego. Badania powinny obja¢ m. in. iloSciowa
i jakoSciowg obsade, personalna, zwitaszcza podstawo-
wych stanowisk, zwigzanych bezpos$rednio z wykonywa-
niem wzmozonych zadan przewozowych, jak: magazy-
nierzy, magazynowi, kasjerzy towarowi, taksatorzy, od-
prawiacze pociggow itp. Dalej nalezy ustali¢, czy obec-
nie istniejgca organizacja i styl pracy gwarantuje po-
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konanie zwigkszonych zadan oraz czy poszczegd6lne
czynnoéci ekspedycyjno-przewozowe wykonywane sa
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami i'zarzgdzeniami.
Wazne jest réwniez zbadanie, czy poszczegélne ko-
morki ekspedycji i stacji zaopatrzone sg w dostateczna
ilo§¢ zdatnego do uzytku inwentarza i materiatow nie-
zbednych do sprawnego wykonywania zadah -ekspedy-
cyjno-przewozowych.

Stwierdzone w czasie badan niedociggniecia i trud-
nosci w pracy powinny by¢ niezwlocznie usuniete, aby
nie staty sie ,waskim gardiem“ w czasie wykonywa-
nia zwiekszonych zadan. Warunkiem wykonania zwie-
kszonych zadan przewozowych okresu jesiennego jest
postawienie juz teraz w czasie przeprowadzania badan,
konkretnych zadan, przed jakimi stojg zaréwno cate
zatogi ekspedycji, jak i poszczegdlne stanowiska, omo-
wienie ich na specjalnie zwotanych naradach i przepro-
wadzenie wokét nich odpowiedniej akcji mobilizacyjnej.

Niezmiernie waznym zadaniem w okresie przewo-
z6w jesennych jest wnikliwe analizowanie planéw pie-
ciodniowych, ktére powinny sta¢ sie skutecznym in-
strumentem w podnoszeniu dyscypliny przewozowej.
Trzeba przeto, aby sktadane przez nadawcéw plany
pieciodniowe byly przez odpowiedzialnego pracownika
ekspedycji poddane szczeg6towej analizie przy udziale
zawiadowcy stacji i wszystkich nadawcéw. Analiza
i uzgodnienie planéw powinno mie¢ na celu, obok
skontrolowania zgodnos$ci planéw pieciodniowych z pla-
nami miesiecznymi, przede wszystkim zapewnienie row -
nomiernego natadunku wagonéw na stacji, w tym row-
niez w niedziele i dni Swigteczne, organizowanie prze-
wozéw marszrutowych, racjonalnego wykorzystania ta-
downosci (nosnosci) lub pojemnosci wagonéw. Sprawa
sktadania i uzgadniania planéw pieciodniowych powin-
na by¢ jednym z zasadnczych zagadnien postawionych
na naradach z klientami, poswieconych przygotowa-
niom do przewozéw jesiennych.

Powaznym zadaniem, jakie ma do spetnienia stuzba
handlowa w codziennej swej pracy, a w szczegd6lnosci
w okresie przewozoéw jesiennych, jest zwalczanie prze-
wozOow nieracjonalnych (przewozy krzyzujgace sie, zbyt
krétkie i zbyt dtugie, przeekspediowania). Trzeba zwta-
szcza zwr6ci¢ znacznie wiecej uwagi na zaniedbany do-
tychczas odcinek eliminowania przewozoéw na kroétkie
odlegtosci, jako wybitnie nieekonomicznych dla kolei,
przy czym powinna tu by¢ daleko szerzej niz dotych-
czas realizowana uchwata Nr 323 Prezydium Rzadu
z dnia 26. kwietnia 1952 roku (Monitor Polski A38 poz.
555) w sprawie przejmowania zadanh transportu kole-
jowego na krdtkie odlegtosci przez transport samocho-
dowy. Konieczne jest rOGwniez wydanie skutecznej walki
wszelkim przejawom przewozow krzyzujgcych sie, kto-
re jeszcze w powaznym stopniu pochtaniajg rezerwy
taborowe. Maja tu szczegdlnie wdzieczne pole do dzia-
tania nasi kontrolerzy przewozoéw, ktérzy dotychczas
przechodzg obok tego waznego zagadnienia na ogo6t
obojetnie. Trzeba wreszcie ograniczy¢ do minimum
przeekspediowania przesytek wagonowych i dlatego
wydawanie w tym kierunku zezwolen przez naczelni-
kéw oddziatdw eksploatacyjnych musi byé bardzo
ogledne i poprzedzone wszechstronnym zbadaniem po-
szczegoblnego przypadku.

Powazny wptyw na wydluzenie obrotu
a tym samym na obnizenie zdolno$ci przewozowej ko-
lei, majg przetrzymania wagon6w pod czynno$ciami ta-
dunkowymi ponad termin wolny od postojowego. Dla-

wagonow,
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tego tez walka o wzmozenie dyscypliny tadunkowej
naszej klientury musi sta¢ w centrum codziennej dzia-
talnosci stuzby handlowej.

Obok prowadzenia skutecznej akcji interwencyjnej,
zmierzajgcej do zwalczania szkodliwych przestojow
wagonéw, konieczne jest okazanie naszym klientom
wszechstronnej pomocy w pokonywaniu trudnosci przy
terminowym roztadunku wagondéw. Tak wiec przede
wszystkim trzeba dazyé do zapewnienia terminowej
dostawy wagonéw, pozbawionej kumulacji na stacjach
weztowych, pociggajgcej za sobg gromadzenie sie nad-
miernej ilosci wagonéw w jednym dniu na stacji prze-
znaczenia, a co za tym idzie powazne trudno$ci Wy-
tadunkowe. W zwigzku z tym nalezy wzmoéc kontrole
nad $cistym przestrzeganiem planéw przejScia wago-
néw i planéw obstugi stacji, uaktywniajagc w tym za-
kresie naszych odprawiaczy pociggdéw i magazynieréw.
Nalezy roéwniez pamieta¢ o sprawnej i terminowej
przedawizacji i awizacji przesytek wagonowych, ktéra
pozwala >na odpowiednio wczesne przygotowanie sie
odbiorcy do wytadunku wagonow.

Duze rezerwy taborowe mozna uruchomi¢ przez sto-
sowanie podwdjnych operacji tadunkowych. Wtasciwa
wspoétpraca na tym odcinku naszych magazynieréw
i kierownikéw ekspedycji z biurami wagonowymi oraz
klientami moze przynie$¢ w okresie przewozéw jesien-
nych nieocenione korzy$ci. Dalsze rezerwy trzeba uru-
chamia¢ przez jak najbardziej racjonalne wykorzy-
stanie tadownos$ci (nos$nosci) lub pojemnosci wagonéw.
W arunkiem osiagniecia tego celu jest zaostrzenie kon-
troli nad przestrzeganiem technicznych norm tadun-
kowych.

Stosunkowo niewielki procent ogoélnej
rowej przewozonej na kolejach stanowia przesytki dro-
bne. Niemniej jednak ilos§¢ ich jest stosunkowo duza,
a ich przewozy pochtaniajg znaczny odsetek wagonow.
Dlatego tez zagadnienie dalszego usprawnienia przewo-
zu przesytek drobnych wymaga zwrécenia nan bacznej
uwagi w okresie przewozéw jesiennych, aby zwiekszone
na tym odcinku zadania mozna byto bez trudnos$ci po-
konaé¢. Przede wszystkim konieczne jest dalsze pogte-
bienie planowania przewozu przesytek drobnych przez
tworzenie stacji dyspozycyjnych i za ich pos$rednic-
twem stosowanie szeizej wspoélnego formowania wago-
néw zbiorowych przez kilka stacji, dazac w pierwszym
rzedzie do formowania wagonéw zbiorowych wyzszych
kategorii, a zwtaszcza bezposrednich oraz jak najlep-
szego ich wykorzystania.

Usprawnienie przewozu przesytek drobnych — to ré6-
wniez usprawnienie pracy sortowni, ktére jakkolwiek,
dzieki pogtebieniu planowania powinny by¢ nieco od-
cigzone od pracy sortowniczej, to jednak w okresie
przewozow jesiennych mogg powodowac trudnosci. Pod-
stawowym warunkiem usprawnienia pracy sortowni
jest oparcie jej na wtasciwie opracowanych procesach
technologicznych. Obok usprawnien, o ktérych wvzej
mowa, konieczne jest poswiecenie wiekszej troski pra-
widtowemu przyjmowaniu przesytek drobnych do prze-
wozu i wzmozeniu walki z roztgczaniem przesytek
od dokumentéw przewozowych. Warunkiem poprawy
sytuacji na tym odcinku jest Sciste przestrzeganie okél-
nika Ministerstwa Kolei Nr 32 z dnia 29. kwietnia
1953 roku.

Juz wkrétce rozpoczng sie masowe przewozy zboza
i pasz stomiastych. Stawia to przed nami zadanie ter-
minowego i w petni pokrywania zwiekszonych zapotrze-

masy towa-



bowan na zastawy i opony. Dlatego tez nakazem chwili
staje sie dokladne skontrolowanie stanu gospodarki
Przyborami tadunkowymi i wyeliminowanie z niej
wszelkich, wystepujgcych dotychczas nieprawidtowosci,
aby nie powtdrzyty sie smutne doswiadczenia z pier-
wszego okresu przewozow jesiennych ubieglego roku.

Zadania, jakie w zwigzku z wykonaniem napietych
planéw przewozowych stoja przed stuzbg handlowa
w ogéle, a w okresie przewozéw jesiennych w szcze-
go6lnosci, sg niewatpliwie trudne | odpowiedzialne.
Fakt ten zmusza nas do spotegowania wysitkéw i zmo-
bilizowania wszystkich sit do przezwyciezenia napoty-
kanych trudnos$ci. Koniecznos$cig staje sie przeto state
podnoszenie na wyzszy poziom stylu naszej pracy,
ktory nie zawsze i nie wszedzie jest wtasciwy. Trzeba,
aby nasza dyrekcyjna i oddzialowa administracja pra-
cowaty bardziej operatywnie niz dotychczas, wnikliwiej
analizowaty prace terenu, doktadniej kontrolowaty wy-
konywanie wydanych zarzagdzen o przestrzeganie obo-
wigzujgcych przepiséw. Konieczne jest réwniez wiek-
sze uaktywnienie naszych organéw kontrolnych,
a zwilaszcza kontroler6w przewozéw, ktérzy powinni
czu¢ sie w petni odpowiedzialni za prace ekspedycyjno-
przewozowg na powierzonych im odcinkach, aby nie
tylko kontrolowali, ale réwniez pomagali w pokony-
waniu trudno‘ci i uczyli prawidtowej pracy. Oddzialy
eksploatacyjne muszag przy tym pamieta¢, ze zatrudnia-
nie kontutferé6w przewozoéw przy czynnos$ciach nie zwig-

Uszczelnianie tiokdiu i

zanych bezpos$rednio z pracg ekspedycyjno-przewozowg
oraz obarczanie ich drobnymi dochodzeniami i zata-
twianiem czynnoséci referenckich jest niedopuszczalne.

W okresie przewozéw jesiennych duze zadanie ma do
spetnienia nasz aparat dyspozytorski, ktéry powinien
operatywnie czuwaé¢ nad prawidtowg pracg linii, w po-
refusuwac trudnosci i skutecznie likwidowaé wszelkie
niedociggniecia. W zwigzku z tym dyspozytorzy mu-
szg by¢ otoczeni bardziej troskliwg opiekg i powinni
rekrutowac sie z pracownikéw doktadnie znajacych ca-
toksztatt zadan zaréwno od strony teoretycznej, jak
i praktycznej.

Potezng dzwigniag w pokonywaniu trudnych i odpo-
wiedzialnych zadan stuzby handlowej w przewozach
jesiennych powinno sta¢ sie wspo6izawodnictwo pracy,
a przede wszystkim 'wspoétzawodnictwo miedzybranzo-
we, ktérego celem winno by¢ dazenie do statego pod-
noszenia dyscypliny przewozowej. Na tym odcinku za-
togi naszych ekspedycji i stacji muszg szuka¢ pomocy
i oparcia w organizacjach partyjnych i zwigzkowych,
a te z kolei nawigza¢ wtasciwg wspotprace z pokrew-
nymi organizacjami naszej klientury.

Petna i Swiadoma mobilizacja wszystkich sit i $rod-
kéw zar6wno w czasie przygotowan, jak i podczas prze-
biegu akcji przewozéw jesiennych — oto rekojmia wy-
konania w petni i terminowo odpowiedzialnych zadanh
ekspedycyjno-przewozowych trudnego okresu jesienne-
go czwartego roku planu 6-letniego.

suwakow

maszyny parowej parowozu

B. CZERNIAWSKI i L. SKRZYPKOW SKI
621.133.22

Artykut niniejszy omawia wplyw szczelnosSci pierécieni ttokowych i suwakowych
na zuzycie pary parowozu oraz stosowany obecnie na PKP sposéb wyrobu tych pier-

Scieni.

Artykut wskazuje jednocze$nie inne, lepsze sposoby, ktére moga sie przyczynié
do usuniecia obecnie zachodzacych usterek i wplyng¢ korzystnie na prace parowozu.

akkolwiek parowozownie dotychczas troszczg sie

mniej lub wigecej o sprawno$¢ kottdw parowozo-

wych pod wzgledem cieplnym, to sprawno$¢ ma-
szyny parowej pod tym wzgledem pozostawia jeszcze
duzo do zyczenia. Jezeli potrafimy mozliwie dobrze
spala¢ wegiel na rusztach, mozliwie dobrze przepro-
wadzaé¢ ciepto przez S$cianki kotta i przekazywac je
wodzie kottowej, a nawet uchroni¢ kociot od promie-
niowania ciepta na zewnatrz przez odpowiednie otu-
lanie go, to zapominamy lub nie chcemy zrozumie¢
waznosci nalezytego i o0szczednego gospodarowania
wytworzong parg — to znaczy malo troszczymy sie
0 sprawno$¢ maszyny parowej.

Jednym 2z najwazniejszych czynnikéw oszczednego
zuzywania wytworzonej pary, ktdrego wazno$¢ mato
doceniamy, jest nalezyte uszczelnianie ttokéw w cylin-
drach i suwakéw w tulejach suwakowych. Pier$cienie
uszczelniajace tlokowe i suwakowe wykonywane sg
dotychczas z zeliwa o nieznanej jakos$ci i twardos$ci,
wytaczane sg nieprawidtowo, czesto tworzgc tylko
opaski, a nie sprezyny, majace za zadanie szczelne
przyleganie do gtadzi cylindrowej i tulei suwakowych.
Poniewaz pierscienie ttokowe przyjmuja na siebie cat-
kowite sitly tarcia poruszajgcego sie w cylindrze tloka,

powinny gwarantowaé szczelno$¢ ttokéw, zabezpie-
czajgc oszczedne zuzycie pary, a wiec i wegla. W zwia-
zku z tym, prawidtowo$¢ ich wykonania posiada bar-
dzo wazne i zasadnicze znaczenie.

Na jakos$¢ zeliwa, uzywanego na pierScienie uszczel-
niajace ttokowe i suwakowe, powinna by¢é zwrdcona
specjalna uwaga. Odlewy bebnéw na opaski powinny
posiada¢ czyste i gtadkie powierzchnie, bez pozostato-
§ci masy formierskiej, wypukiosci lub wkle$nie¢,
miejsc porowatych itp. wad odlewniczych. Odlewy te
powinny posiada¢ jednolity i drobnoziarnisty przetom
bez pecherzy, wtragcen zuzla, piasku i innych domie-
szek oraz powinny dawac¢ sie tatwo odrobi¢. Przetom
zeliwa na catym przekroju powinien byé szary i jed-
nolity» Bebny, z ktérych wykonywane sa pierscienie
uszczelniajgce, powinny by¢ odlane z zeliwa stosun-
kowo miekszego od roboczych powierzchni cylindra,
a w zadnym wypadku nie twardszego, gdyz twardsze
opaski szybko wypracowujg drogie cylindry i tuleje
suwakowe.

Zgodnie z warunkami technicznymi dostawy i od-
bioru bebnéw zeliwnych do wyrobu piersScieni ttoko-
wych i suwakowych Nr M-77, bebny na pierscienie
uszczelniajace powinny byé wykonane z zeliwa szare-
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go Z1 22, zgodnie z norma PN/H-83101, a dla $rednicy
do 300 mm z dodatkiem 1%* Ni (nikiel) lub Mo (molib-
den). Po przeprowadzeniu préb na zginanie i pomiaru
strzatki wugiecia, préb na rozcigganie i wyliczeniu
wspélczynnika sprezystosci, préb twardosci i odpo-
wiednim oznakowaniu, na miejscu w odlewni czy wy-
twérni, beben moze by¢é oddany do uzytku parowo-
zowni, jezeli wytrzymat préoby nakazane normami.

Twardo$¢é pierscieni uszczelniajgcych w stopniach
Brinella mozna sprawdzi¢ i zbada¢ niemal w kazdej
parowozowni gtéwnej | kl.; twardos¢ pierscieni winna
miesci¢ sie w granicach od 170a do 230° H . Literatura
radziecka dolng granice twardosci bebnéw na piers-
cienie uszczelniajgce podnosi do 190° H

Jakos$¢ pracy opasek tlokowych zalezna jest nie tylko
od jakosci zeliwa uzytego do ich wyrobu, lecz w zna-
cznym stopniu i od procesu ich -wykonania, dopasowa-
nia odpowiedniego.do rowkoéw w tarczy tlokowej
i Srednicy cylindra.

Pierscien uszczelniajacy w zasadzie uszczelnia trze-
ma ptaszczyznami, dwiema bocznymi w rowkach tar-
czy tlokowej i trzeciag zewnetrzng przez przyleganie
i docisk do powierzchni $cianek cylindra lub tulei
suwakowych. Dlatego powierzchnie uszczelniajgce
pierécieni powinny by¢ starannie dopasowane i strze-
zone w czasie eksploatacji od jakichkolwiek zarysowan

i uszkodzen. Powierzchnie boczne zaréwno rowkow
w tarczach tlokowych, jak i .pierécieni uszczelniaja-
cych, powinny byé réowne i gtadkie, aby przylegajac

do siebie nie przepuszczaly pary. Przed ruszeniem pa-
rowozu z miejsca zwykle rozgrzewamy cylindry para,
przy czym masa pierscieni szybciej sie nagrzewa, niz
duza masa cylindra, pier$cienie wydtuzajg sie szybciej,
niz obwé6d pracujacej powierzchni cylindra, dlatego
pierScienie na przecieciu powinny posiada¢ dostatecz-
ne luzy. Luzy te powinny by¢ tym wieksze, im gorszy
jest stosowany smar cylindrowy, gdyz smar wytwarza
osad, ktéry zmniejsza istniejace luzy i moze spowo-
dowac zakleszczenie pierScieni w cylindrze.

Grubos$¢ pierécieni nie powinna przekracza¢ norm
przepisowych, gdyz im grubszy jest pierScien, tym
mniej jest on sprezysty i gorzej zaktada¢ go na tarcze

ttokowga. PiersScienie uszczelniajgce o jednakowym
przekroju nie wywierajg jednakowego nacisku na
Scianki cylindra na calym obwodzie, a tym bardziej

pierscienie grubsze. Chcgc zachowa¢ nacisk jednako-
wy na catej powierzchni przylegania, nalezatoby sto-
sowac pierécienie o zmiennej grubos$ci, przy czym naj-

wieksza grubos$¢ pierécienia bytaby po przeciwnej
stronie rozciecia, a najmniejsza na samym rozcieciu.
Z uwagi jednak na trudno$¢ wykonania pierscieni

o zmiennej grubosci na PKP nie stosuje sie.
Dotychczas na PKP stosowany jest sposéb dwukrot-
nego wytaczania pierécieni uszczelniajacych ttoko-
wych i suwakowych. Sposéb fen polega na tym, ze
z bebnéw, z do$¢ znacznym zapasem grubos$ci $Scianek
wynoszgcym okoto 16 mm, wytacza sie opaski o $red-
nicy znacznie wiekszej, niz Srednica cylindra, nastep-
nie wycina sie odpowiedniej dlugosci kawatek opaski,
zlutowuje sie konce i obtacza sie powtdrnie juz wg
wymiaréw ostatecznych. Po drugim obtoczeniu kornce
pierécieni rozlutowuje sie i gotowe opaski oddaje sie
do uzytku. Nalezy zwraca¢ uwage, aby wyciecia bytly
robione takiej ditugosci, zeby po witozeniu do cylindra
wywieraty na jego powierzchnie pracujgcg nacisk
jednostkowy, wystarczajgcy do osiggniecia potrzebnej
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szczelnosci. Wedtug literatury technicznej nacisk jed-
nostkowy powinien miesci¢ sie¢ w granicach od 0,2—0,5
kG/cm2 przy czym za najodpowiedniejszag warto$¢ na-
cisku nalezy uwazaé¢ nacisk w granicach od 0,2—0,25
kG/cm2 Im wiekszy jest.nacisk jednostkowy, tym
wieksze jest zuzycie $cianek cylindra i pierscieni
uszczelniajagcych. Dlugo$é wyciecia, potrzebng do dania
piescieniowi uszczelniajacemu odpowiedniego nacisku

jednostkowego, mozna obliczy¢é wg nastepujacego
wzoru:
S = 150'— « — cm
E a3
gdzie S = diugos¢ wycinka w cm,
p = nacisk jednostkowy w kG/cm2
E = modut., elastycznosci (sprezystosci) w
kG/cm2 (dla zeliwa 800000 kG/cm?2),
rO = promien pierécienia rozprezonego w cm
(promien po powtérnym obtoczeniu),
a = grubos$¢ pierscienia w cm.

. Praktycznie biorgc, dlugos¢ wyciecia pierscienia
wynosi okoto 1/10 D, gdzie D oznacza $rednice cylin-
dra w cm.

Nacisk jednostkowy ,p*
pujacego wzoru:

mozna obliczy¢é wg naste-

a3-kg
P = kG/cm2
3(D-a)2
gdzie a i D — sa znane,

kg = naprezenie zginajace w kG/cm2

Naprezenie zginajace nie powinno przekracza¢ 550—
600 kG/cm2 Najwiekszym naprezeniom jednak podda-
ny jest pierscien przy zaktadaniu na ttok i chwilowe,
krotkotrwate naprezenie moze wzrosngé znacznie po-
wyzej 600 kG/cm2 jednak w zadnym przypadku nie
powinno przekroczyé 900 kG/cm2 Dopuszczenie do
wiekszych naprezen moze spowodowac niebezpieczen-
stwo przekroczenia (granicy sprezystosci materiatu
i stworzy¢ przez to state odksztatcenie lub tamanie
sie piersScieni uszczelniajacych. Obrang grubo$¢ pier-
Scienia ,a“ nalezaloby sprawdzi¢ na wytrzymatos¢é wg
wzoru, wynikajgcego z momentu gnacego:

Wszystkie wielko$ci tego wzoru
poprzedniego.

Badania wykazaly, ze nacisk jednostkowy nie jest
jednostajny na calym obwodzie pierScienia oraz ze'
przy podwdjnym sposobie, obtaczania nieunikniona jest
eliptyczno$¢ opasek, dochodzgca w mniej korzystnych
warunkach do 2 mm, w zwigzku z czym opaska miej*-
scami nie przylega do powierzchni cylindra na diugo-
Sciach od 0,15—1 mm. Eliptycznos$¢ pierscieni powsta-
je przy ostatniej obrébce pojedynczego pierscienia

Sg Znane ze wzoru

'uszczelniajgcego na skutek luzoéw tolerancyjnych w to-

karniach, trudno$ci umocowania pojedynczego pier-
Scienia na tokarce, tepienia sie nozy itp.

W Zwigzku Radzieckim stosowane'jest na szeroka
skale jednorazowe wytaczanie pierscieni ttokowych
i suwakowych z bebnéw zeliwnych wg wymiaréw cy-
lindra i $rednicy rowkéw na tarczy ttokowej,
stepnie nadawanie im potrzebnej sprezystosci

a na-
drogEl
procesu termicznego.



Spos6b powyzszy polega na tym, ze beben zeliwny
0 niewielkim stosunkowo zapasie grubosci $cianek
(2—3 mm z zewnatrz i wewnatrz) obtacza sie z ze-
wnatrz i wewnatrz $ciSle wg ostatecznych potrzeb-
nych wymiaréw, a nastepnie beben tnie sie na szero-
kos¢ pierscieni, ktérych krawedzie boczne szlifuje sie.
Otrzymane pierScienie przecina sie, obojetnie prosto-
padle czy uko$nie, kohAce rozchyla sie i wstawia sie
wstawke odpowiedniej ditugosci dla nadania pierscie-
niowi sprezystosci. Wstawki nalezy odpowiednio umo-
cowaé, zeby nie wypadty. Ditugos¢ wstawek nalezy
oblicza¢ tak, jak wycinki przy podwéjnym toczeniu.
Tak spreparowang opaske, a $cislej komplet opasek,
nalezy nagrza¢ w specjalnym piecu do temperatury
750—950°C, po ogrzaniu wyjaé¢ i ostudzi¢ na wolnym
powietrzu. Po ostudzeniu, wyja¢ wktadki poprzednio
wstawione i opaski beda gotowe do uzytku.

Wykonanie pierScieni w opisany wyzej,spos6b daje
oszczedno$¢ na materiale 30—40%' i na robociznie 30—
35%', zwieksza czas pracy pierécienia do 40 000 par. k'm
przebiegu, zamiast dotychczasowego 25—30 000 par. km
oraz zmniejsza eliptyczno$¢ pierécienia od 01 do
0,3 mm, zamiast, jak juz wspomniano, do 2 mm przy
wykonywaniu sposobem dwukrotnego obtaczania.

W zwigzku z powyzszym i miejscowe nieprzylagga-
nia pierscienia do $cianek cylindra zmniejsza sie
z 0,15—1 mm, do 0,05 mm. Osigga sie wskutek tego
wiekszg szczelno$é ttokéw w cylindrach i suwakéw
W tulejach suwakowych, co ma S$cisty zwigzek z efek-
tem cieplnym maszyny parowej i kotta, a wiec
1z oszczednym zuzyciem wegla.

Opisany spos6éb wykonywania pierécieni /rszczelnia-
jacych ttokéw i suwakéw przez jednorazowe ich wyta-
czanie i nadanie potrzebnej sprezysto$ci droga protc&-
su termicznego byt tytutem préby zastosowany w pa-
rowozowni Gdansk-Zaspa i dal wyniki dodatnie.

Doceniajgc zagadnienie szczelno$ci ttokéw i suwa-
kéw, nalezatoby wyprébowac¢ stosowane wg literatury
radzieckiej inne jeszcze sposoby wytaczania pier$cieni
zagranicg.

Jeden z tych sposobdéw, najwiecej rozpowszechniony,
polega na tym, ze beben przygotowany do wytaczania

pierécieni bierze sie na strugarke i wykonuje sie
w nim wyciecie podiuzne o szeroko$ci, potrzebnej do
nadania pierécieniom odpowiedniej sprezysto$ci. Na-
stepnie beben $cigga sie opaskami tak, zeby krawedzie
wyciecia zeszly sie. Sciggniete krawedzie umocowuje
sie za pomoca zelaznej naktadki z jednej strony i be-
ben ustawia sie na karuzeléwke i umocowuje za po-
mocag specjalnych zaciskéw. Na karuzel6wce beben
obtacza sie wewnatrz i zewnatrz. Azeby otrzymac przy
tym réwnomierne naprezenia wewnetrzne w materiale
bebna, zmieniajgce sie przy zdjeciu zewnetrznej i we-
wnetrznej "warstwy, proponuje sie stosowaé co naste-
puje: po zdjeciu pierwszego widra nalezy zluzowac
na 3—5 sekund $ruby, ktérymi $ciggniety i umoco-
wany jest beben do karuzel6wki, a nastepnie z powro-
tem zamocowac¢. Proces ten nalezy powtdrzy¢ do
3 razy. Po ostatnim obtoczeniu bebna wg potrzebnych
wymiaréw, odpowiadajagcych $rednicy .cylindra i $red-
nicy tarczy tlokowej, beben $cigga sie posrodku moc-
ng opaska, a nastepnie wycina sie piersScienie od razu
3—4 nozami. Doswiadczenia wykazaty, ze przy oma-
wianym sposobie wytaczania eliptyczno$¢ pierscieni
uszczelniajacych jest w przyblizeniu taka, jak i przy
wytaczaniu jednorazowym przy nadawaniu im spre-
zystosci droga procesu cieplnego, tj. w granicach 0,1—
0,3 mm (przy podwdjnym obtaczaniu dochodzi do
2 mm).

Warsztaty w ZSRR, przeprowadzajgce praktyczne
zastosowanie podanego sposobu wytaczania pierscieni,
wprowadzily pewne ulepszenia i zamiast stosowania
zelaznych nakladek do umocowywania $ciSnietych kra-
wedzi, zaopatrywali przy odlewie beben w specjalne
uszka, ktéorymi $ciggali krawedzie po wycieciu rowka
wzdtuz bebna. Sam beben odlewali w formach niecy-
lindrycznych, lecz'eliptycznych i beben taki po wy-
cieciu rowka i $ciagnieciu opaskami lub przy pomocy
uszek, otrzymywat forme cylindryczng.

Reasumujac powyzsze, uwazamy, ze oméwione w tym
artykule zagadnienie powinno zainteresowac¢ pracow-
nikéw stuzby mechanicznej, rozumiejacych, jak duzy
wpltyw na sprawno$é parowozu i zuzycia wegla ma
szczelno$é ttokéw i suwakéw w cylindrach maszyny
parowej parowozu.

Lokomotyiry spalinoire

Mgr inz. STANISLAW TULECKI

621.335—833.6

Artykut omawia osiggniecia Swiatowej techniki w budowie lokomotyw spalinowych, ilustru-

jac je przyktadami oryginalnych typéw.

poczatku biezgcego stulecia rola parowozu, jako
Wjedynego Srodka lokomocji na kolejach, zostata

zakonczona- Powstata znacznie wydajniejsza
i wiecej wspobiczesna lokomotywa, a mianowicie —
elektrowéz. Niewatpliwie byt to krok najpotezniejszy
W historii istnienia kolejnictwa, na drodze zdobyczy
technicznych w dziedzinie trakcji. W okresie ostatnie-
go 25-lecia .budowg maszyn transportowych osiggneta
jeszcze jeden wielki sukces. Zbudowano bowiem loko-
motywe, ktéra swymi wiasnosciami trakcyjnymi nie
wiele ustepowata lokomotywie elektrycznej. Jak sie
tatwo domys$le¢, chodzi tu o lokomotywe, spalinows.

Wielka réznorodno$¢ typéw i konstrukcji lokomo-
tyw, zaprojektowanych Ilub zbudowanych w ciggu
Ostatniego -dwudziestolecia w wielu krajach $wiata,

hia jest dzietem przypadku. Odegraty tu gtéwna role

motywy o charakterze czysto praktycznym i utylitar-
nym. Kazdy bowiem typ nowej konstrukcji lokomo-
tywy stanowi w zasadzie jeden z wariantéw rozwig-
zania zadan, majacych na celu peine lub cze$ciowe
usuniecie pewnych bitedéw i niedociggnie¢ konstruk-
cyjnych oraz eksploatacyjnych z istniejgcych typow
lokomotyw.

Najwiecej istotnych brakéw pod tym wzgledem po-
siada istniejgcy typowy parow6z. O tych brakach au-
torzy czesto i duzg moéwig w czasie wygtaszania refe-
ratbw oraz piszg w podrecznikach, ksigzkach i czaso-
pismach. Nasuwa sie tu pytanie: czy mozliwe jest zu-
petne usuniecie ich w ciggu procesu dalszego dosko-
nalenia parowozu przy zachowaniu podstawowych za-
sad jego konstrukcji?

Jest rzeczg watpliwg, czy na takie pytanie moze
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ktokolwiek da¢ odpowiedz twierdzacg lub negatywns.
Jedno jest faktem bezspornym, ze w ciggu ubiegtego
ditugiego okresu czasu, a w szczeg6lnosci w ciggu
ostatniego trzydziestolecia, nie udato sie tych brakoéw
usunag¢. Tym tez nalezy tlumaczy¢ tendencje w budo-
wie nowych lokomotyw, wskazujgce wyraznie na da-
zenie do odstapienia od dotychczasowego schematu
zwyktej lokomotywy parowej i przejscie do poszuki-
wania zasadniczo nowego ksztattu lokomotywy spali-
nowej.

W zasadzie wspoéiczesna budowa spalinowych
ihotyw doswiadczalnych idzie w kierunku:

1) przygotowania istniejacych lokomotyw do pracy
na paliwie gazowym, lub tez projektowania i budowy
nowych lokomotyw na gaz generatorowy,

2) uproszczenia konstrukcji istniejgcej lokomotywy
spalinowej drogg wyeliminowania cztonu posredniego,
tj. przektadni, jak réwniez zmniejszenia wagi loko-
motywy, dotychczasowych jej kosztéw oraz wydatkow
eksploatacyjnych,

3) wykorzystania, jako silnika, turbiny spalinowej
z elektryczng lub hydromechaniczng przektadnia.

loko-

LOKOMOTYWY SPALINOWE PRACUJACE NA
PALIWIE GAZOWYM

Wiemy, ze ze wszystkich stosowanych paliw naj-
wyzszy efekt cieplny przy spalaniu dla otrzymania
energii mechanicznej dajg paliwa plynne (ropa) i ga-
zowe. Jednak ropa jest paliwem kosztownym, a jej
zapasy w ziemi sg wszedzie ograniczone. Wprawdzie
technika wspéiczesna daje mozliwosci produkowania
syntetycznego paliwa plynnego, jednak koszty pro-
dukcji sg wyzsze niz cena ropy i jej produktow ubocz-
nych razem wzietych. Dlatego tez jest zupetnie zrozu-
miate dazenie we wszystkich krajach do szerokiego

wykorzystania w prze-
mys$le i komunikacji pa-
liwa gazowego.

Précz gazu ziemnego
otrzymujemy gaz gene-
ratorowy droga gazyfi-
kacji réznych rodzajéw
paliwa statego, jak we-
giel, drzewo, torf itp.
Rozwigzanie problemu
wykorzystania paliwa
gazowego natrafia jed-
nak na powazne tru-
dnosci. Polegaja one
przede wszystkim na
tym, ze transport gazu
wskutek duzych objeto-
Sci jest niewygodny i
kosztowny, a istniejgce
obecnie sposoby techni-
cznego otrzymywania ga-
zu nie sa doskonate i
mato rentowne. Wreszcie
lokomotywy spalinowe»
przystosowane do opala-

* nia gazem, sa ucigzli-

we, skomplikowane pod
wzgledem konstrukcyj-
Rvs' 1 nym, co w specyficz-
nych warunkach pracy
kolejowej jest powaznym minusem.-

Mozliwe sg 3 sposoby rozwigzania tego problemu:

1) Paliwo gazowe produkowaé¢ bezposrednio na lo-
komotywie przy pomocy generator6w gazowych, a na-
stepnie spala¢ w palenisku kotta parowozu lub w cy-
lindrach silnika spalinowego lokomotywy spalinowej.
W tym przypadku mamy do czynienia z lokomotywa,
posiadajgca indywidualne urzadzenie do produkciji
gazu, czyli z lokomotywa gazogeneratorowa,

2) Produkowa¢ gaz w gazowniach, rozmieszczonych
przy wigkszych stacjach kolejowych, i tam go akumu-
lowa¢ w zbiornikach, a nastepnie napetnia¢ nim butle
p.od wysokim ci$nieniem i dostarcza¢ lokomotywie do
bezposredniego uzycia.

3) Na liniach kolejowych ,przechodzacych blisko re-
jonéw bogatych w gaz ziemny lub blisko magistrali
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rurociggéw gazowych, zaopatrywaé lokomotywy bez-
posrednio z rurociaggéw pod ciSnieniem okoto 80 kg/cm
kw do butli gazowych.

Lokomotywy gazogeneratorowe posiadaja zasadniczg
zalete: niezalezno$¢ lokomotyw od stacyjnych urza-
dzen do produkcji gazu, a tym samym mozliwosci ich
pracy na dowolnych liniach kolejowych w zaleznosci
od potrzeb. Natomiast lokomotywy gazogeneratorowe
posiadaja wielie wad:

1) Zmiana rodzaju paliwa powoduje
przystosowania do niego generatora.

2) Stosunkowo skomplikowana sprawa zainstalowa-
nia generatora na lokomotywie lub tendrze parowozu.

3) Uruchomienie gazogeneratora wymaga dluzszego
czasu oraz dostarczenia odpowiedniej ilosci drzewa dla
rozpalenia.

4) Znaczne zuzycie wody dla procesu gazyfikacji,
a tym samym czesty nabdér wody i zwiekszenie posto-
jow dla potrzeb technicznych, ponadto czeste zanie-
czyszczenie suchych oczyszczaczy gazu powoduje
znaczne przestoje w naprawie.

5) Wreszcie konieczno$¢ zwiekszenia druzyny paro-
wozowej o jednego pracownika dla obstugi generato-
ra gazu i urzadzen pomocniczych.

Wiele zalet posiada lokomotywa zaopatrzona w bu-
tle gazowe, a mianowicie:

1) prostota konstrukcji i tatwa obstuga,

2) wysoki wspétczynnik gotowosci lokomotywy do
pracy,

3) jako$¢ gazu pozostaje niezmienna,

4) szybko$¢ wyposazenia lokomotywy w gaz w paro-
wtfeowni macierzystej lub zwrotnej,

5) odpada konieczno$¢ obstugi .lokomotywy podczas
postoju,

6) odpada konieczno$¢ zaopatrywania
w wode dla procesu gazyfikacji,

7) zmniejszenie czasu postoju lokomotywy w napra-
wie dzieki nieobecno$ci generatora gazowego i urzg-
dzehn pomocniczych,

8) wysoka ekonomia pracy — sprawno$¢ lokomoty-
wy przy zasilaniu gazem z butli wynosi od 14,7 proc.
do 21 proc., podczas gdy przy generatorze gazu i nisko-
wartoseiowym weglu sprawnos$¢ ta wynosi 8,3 proc.,
a przy wysokowartosciowym weglu najwyzej 12 proc.

Lokomotywy te nie sg jednak pozbawione wady za-
sadniczej, jaka jest: przywigzanie lokomotywy do linii
kolejowych, posiadajgcych urzadzenia do wytwarzania
gazu lub rejonéw z gazem ziemnym-

Z tego wynika, ze lokomotywy opalane gazem z bu-
tli gazowych posiadajg wiecej zalet od lokomotyw
gazogeneratowych. Nie znaczy ,to jednak, ze w pew-
nych waraunkach lokomotywy gazogeneratorowe mo-
ga sie okazac praktyczniejsze i korzystniejsze-.

Zaznaczy¢ nalezy, ze zastosowanie gazu jako paliwa
ljest korzystne tylko przy trakcji spalinowej, natomiast
w trakcji parowej korzystniejszy jest normalny typo-
wy parowdéz opalany weglem.

koniecznos$é

lokomotywy

LOKOMOTYWA GAZOGENERATOROWA (ZSRR)

Lokomotywa spalinowa posiada uktad osi 1—4— 1
Na rys. 2 podany jest jej szkic. Urzgdzenie gazogene-
ratorowe umieszczone na tendrze sklada sie z dwéch
kompletow (rys. 1).

tadowanie paliwa do generatora dokonuje sie z za-
sobnika zapasowego (a) przy pomocy mechanicznego
podawacza (b), ktéry uruchamia sie przy pomocy watu
generatorowego, potagczonego z motorem elektrycznym.
Paliwo przesuwa sie do komory (d) i pod ciezarem
wtasnym dostaje sie do komory gtéownej' (e), gdzie
podgrzewa sig, a nastepnie przechodzi do sfery wyso-



kiej temperatury 1 podlega gazyfikacji. Powietrze
i para doprowadzane sg przez dysze, a gaz zostaje za-
sysany z dolnej czesSci generatora.

Moment obrotowy przenoszony jest z silnika na osie
lokomotywy przez uktad przekiadni (a), potaczonej
z silnikiem przy pomocy sprzegta, (b) z drugiego konca
wat silnika potaczony jest z poziomo ustawionym
wentylatorem (c) obstugujacym chtodnice (d) (rys. 2).

Sprawnos$¢ lokomotywy przy 65 proc. obcigzenia
wynosi 8,27 proc.

LOKOMOTYWA SPALINOWA OPALANA GAZEM
Z BUTLI GAZOWYCH (ZSRR)

Lokomotywa spalinowa o uktadzie osi 2 — 5 — 1
z przeznaczeniem do obstugi pociggéw towarowych
przedstawiona jest na rys. 3. Butle gazowe umieszczo-
ne sa na tendrze ezteroosiowym. Silnik seryjny czte-
rosuwowy, stosowany zazwyczaj na lokomotywach
spalinowych- Srednica sylindré6w — 450 mm, skok tio-
ka 420 mm. Wat silnika potagczony jest z kompreso-
rem (b), ktérego zadaniem jest tadowanie powietrzem
butli rozruchowych. Drugi koniec watu silnika potg-
czony jest przy pomocy sprzegta hydraulicznego (g)
i pary zebatek stozkowych (h) z watem poprzecznym
(i), ktoéry, z kolei jest potaczony przy pomocy jednej
pary zebatek cylindrycznych (j) z watlem napedo-
wym (k).

Gaz o wysokim cisnieniu przechodzi z butli przez
kolektor (m) i zawér (n) do turbiny lub reduktora (o),
skad przewodem rurowym (p) dostaje sie do komory
mieszankowej, a wreszcie do cylindrow silnika (a).
Sprawno$¢ lokomotywy wynosi 13,5 do 15,7 proc. przy
65 proc. obcigzenia.

ORYGINALNE TYPY | KONSTRUKCJE LOKOMO-
TYW SPALINOWYCH (WIADOMOSCI OGOLNE)

Wspotczesna lokomotywa spalinowa, w poréwnaniu
z parowozem, przedstawia sie jako maszyna znacznie
doskonalsza tak pod wzgledem technicznym, jak i eko-
nomiczno-eksploatacyjnym. Jednak lokomotywa ta nie
jest wolna od wad, z ktérych najistotniejszg jest obec-
nos$¢ specjalnego uzupetniajgcego urzgdzenia, tj. prze-
ktadni.

Do jakich celéw potrzebna jest przektadnia i dlacze-
go jest ona niewygodna? Postaramy sie ponizej odpo-
wiedzie¢ na to pytanie.

Zasadniczy naped lokomotywy spalinowej — silnik
Diesla, ktory jest najekonomiczniejszg maszyna, nie
posiada jednak w warunkach stuzby trakcyjnej ko-
niecznych charakterystyk. Np. silnik Diesla nie da sie
uruchomi¢ pod obcigzeniem, a to znaczy, ze lokomoty-
wa spalinowa przy pomocy wtasnej sily, bez urzadzen
uzupetniajgcych, nie moze ruszy¢ pociggu z miejsca
i doprowadzi¢ go do szybkosci zamierzonej (wymaga-
nej). Na catej skali szybkosci silnik daje stalty (co do
wielko$ci) moment obrotowy, co réwniez nie odpowia-
da wymaganiom i potrzebom praktycznym kolejowej
eksploatacji. Z tych. tez powodéw miedzy watem sil-

nika, a poruszajacymi sie kotami lokomotywy, ko-
nieczne jest wprowadzenie cztonu posredniego, tj.
przektadni.

Sama przektadnia — elektryczna, hydrauliczna, czy

tez mechaniczna — przedstawia w swoim rodzaju
transformator obrotéw oraz momentu obrotowego,
ktérego sprawnos$¢ (tak jak kazdego transformatora)
zawsze jest mniejsza od jednos$ci. Np sprawno$¢ prze-
ktadni elektrycznej wynosi okoto 0,83, hydraulicznej
0,85, a mechanicznej okoto 0-90. Innymi stowy, z catej
mocy wytwarzanej przez silnik traci sie bezpowrotnie

w pierwszym przypadku 17 proc., w drugim 15 proc.,
a w trzecim 10 proc. Pr6cz tego kazda przektadnia
znacznie komplikuje konstrukcje lokomotywy spalino-
wej, zwieksza jej wage, koszty inwestycyjne i eksploa-
tacyjne w sensie utrzymania i remontu. Przy prze-
ktadni elektrycznej zwiekszenie wagi lokomotywy wy-
nosi okoto 25 proc., a zwiekszenie kosztéw inwestycyj-
nych okoto 33 proc., przy przektadni hydraulicznej od-

powiednio 10 i 20 proc., przy mechanicznej 12 i 15
proc.

Naturalne jest drenie do zupelnego wyelimi-
nowania tego posredniego czionu i zrealizowania

rozruchu bezpoéredniego, tj. do przekazywania mo-
mentu obrotowego od silnika bezposrednio na kota,
podobnie jak to ma miejsce na parowozie. Nalezy jed-
nak sprecyzowa¢ samo pojecie: ,bezposredni naped*
zaleznie od tego, w jakim stopniu ten naped styka sie
z r6znymi systemami przektadni mechanicznych. Réw-
nolegle z tym wymienimy warunki, jakim powinien
czyni¢ zado$¢ taki naped.

Jako bezposredni naped mozemy uznaé dwa sposoby
potaczenia silnika z kotami.

1) Cylindry rozmieszczone po obu stronach ostoi lo-
komotywy i ttoki ich taczg sie kotami napedowymi
przy pomocy mechanizmu krzyzulcowego, podobnie jak
to ma miejsce np. na parowozie.

2) Cylindry rozmieszczone w ostoi lokomotywy po-
ziomo lub pionowo, aich ttoki przy pomocy krzyzulcéw
taczg sie z osiami przez wat posredni (w pierwszym
przypadku przy pomocy jednej pary cylindrycznych

két zebatych, a w drugim przypadku —e jednej pary
stozkowych i jednej pary cylindrycznych ko6t zeba-
tych), przy czym stosunek przektadni powinien by¢

réwny jednosci lub innej wielko$ci statej. W ten spo-
s6b przy dowolnym sposobie ,bezposredniego“ pota-
czenia moment obrotowy bedzie sie znajdowat stale
w stosunku niezmiennym z momentem obrotowym kot
napedowych, podczas gdy przy przektadni mechanicz-
nej moment ten moze mieé¢, w zaleznosci od iloSci sto-
pni przektadni, r6zne stosunki przy réznym' nasileniu
pracy lokomotywy.

W arunki, jakim powinien odpowiada¢ idealny bez-
posredni naped, sa w zasadzie nastepujace:

1) minimalne straty w elementach taczacych silnik
z kotami napedowymi, ktére nie przewyzszajg 3—4°/o,

2) wyeliminowanie jakiegokolwiek urzgdzenia do
uruchomienia silnika Dieseka przy petnym obcigzeniu,
tj. przy ruszaniu z miejsca i zwiekszaniu szybkoSci
przy jezdzie na wzniesieniach z matymi szybkos$ciami,

3) ekonomia pracy silnika Dieseka przy
i wysokieh szybkos$ciach ruchu lokomotywy spalino-
wej, przyx czym gdy silnik pracuje wg cyklu normal-
nego (tj. bez naturalnego zaptonu mieszanki), ekonomia
jego pracy nie powinna by¢ nizsza od ekonomiki sil-
nika pracujgcego przy innych systetnach przektadni.
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Wymienione warunki nalezy wzig¢ pod uwage, przy
ocenie zalet lokomotywy z napedem bezposrednim.

W Zwigzku Radzieckim zostala przeprowadzona
(przez Instytut Naukowo-Badawczy Transportu Kole-
jowego) wielka praca eksperymentalna nad badaniem
cyklu silnika Diesel'a w celu wykorzystania go dla lo-
komotjrwy spalinowej z bezposSrednim rozruchem lub,
jak obecnie nazywajg, lokomotywy spalinowej bezpo-
Sredniego dziatania. Zostaly juz opracowane projekty
oryginalnych typéw i konstrukcji lokomotyw spalino-
wych bezpos$redniego dziatania. Ilfcwniez kilka projek-
tow takiej lokomotywy opracowano i zrealizowano za-
granicg (lokomotywa Sulzera, lokomotywa spalinowa
JAnsaldo“, lokomotywa Humbold-Deutza, rys. 4), jed-
nak zadna z nich nie zostala wprowadzona do produk-
cji seryjnej. Mozna wiec powiedzie¢, ze lokomotywy
spalinowe bezposredniego dziatania znajdujg sie na
razie w stadium projektowania i badan eksperymen-
talnych poszczegdélnych wzoréw doswiadczalnych.

LOKOMOTYWY TURBOSPALINOWE

Wykorzystanie turbiny spalinowej jako silnika,
otwiera szerokie perspektywy w budownictwie loko-
motyw. Wprawdzie idea praktycznego wykorzystania
turbiny spalinowej odnosi sie jeszcze do X IX stulecia,
jadnak wszelkie wysitki zmierzajgce do zastosowania
jej w praktyce pozostawaly az do ostatnich lat bez re-
zultatu. Sprawnp$¢ tej maszyny byta bowiem bardzo
niska, tj. bliska zera, a nawet czasem otrzymywano
sprawnos$¢ ujemng- Dopiero w ostatnim stadium roz-
woju techniki, a szczeg6lnie w dziedzinie metalurgii
i lotnictwa, zagadnienie to zostatlo rozwigzane.

Zasada dziatania turbiny polega na tym, ze produ-
kty spalania zawierajgce 300 do 600% nadmiaru po-
wietrza rozszerzajg sie w turbinie, wprawiajac w ruch
obrotowy wirnik, a nastepnie wychodzg na zewnatrz.
Moc oddawana na wale réwna sie ré6znicy miedzy pet-
ng moca rozwijang przez turbine i moca zapotrzebo-
wang przez sprezarke.

Sprezarka typu osiowego, ktérej konstrukcja zostata
opracowana w ostatnich czasach na bazie badan eks-
perymentalnych poszczegdlnych elementéw urzadzen
lotniczych, jest sprezarkg wysoce efektywng. W isto-
cie — zbudowanie tej sprezarki o wysokiej sprawno-
Sci bylo jedna z zasadniczych przestanek szybkiego
postepu i konstruktywnego doskonalenia turbiny spa-
linowej.

Sprawnos$¢ turbiny znajdujemy w prostej zaleznosci
od temperatury gazu — innymi stowy, od wydajnos$ci
sprezarki. Wyjasnimy to blizej. W miare zwiekszania
wydajnos$ci sprezerki (a co za tym idzie, w miare
zwiekszania zapotrzebowanej przez nia mocy) dla chto-
dzenia gazéw spalinowych doptywa wiecej powietrza,
w wyniku czego temperatura gazéw spalinowych
zmniejsza sie i odpowiednio spada réwniez sprawnos$¢
turbiny i odwrotnie. Np.: przy temperaturze gazéw
spalinowych 540° sprawno$¢ turbiny wynosi okoto 18%,
a przy temperaturze 650° zwigksza sie do 22%- Dalsza
zwyzka temperatury (a zatem i sprawnosci) praktycz-
nie jest nierealna, gdyz doprowadza do szybkiego zu-
zycia topatek turbiny.

Jako silnik dla celéw trakcyjnych turbina posiada
caty szereg zalet w stosunku do maszyn ttokowych,
tak parowych, jak i spalinowych, a mianowicie: nie

o — Diesel pomocniczy.

Pierwsza turbina spalinowa o mocy 3700 KW byta
zbudowana i ustawiona w sitowni pewnej stalowni
w roku 1933. Bardzo korzystne wyniki pracy tego urza-
dzenia spowodowaty jej zastosowanie rowniez w dzie-
dzinie trakcji spalinowej.

Jedng z istotnych zalet turbiny spalinowej w po-
réwnaniu do znanych dotychczas silnikéw jest niezwy-
kta prostota jej konstrukcji. Wirnik z topatkami, ko-
mora spalania i sprezarka powietrzna — to sg wszyst-
kie zasadnicze elementy silnika. Zadnych zaworéw
regulujgcych, jak to ma miejsce w turbinach paro-
wych, nie ma. Jedyny zawér w komorze spalania wy-
korzystany jest w przypadkach nagtej potrzeby zatrzy-
mania turbiny. Liczba obrotéw reguluje sie zmiang
iloSci paliwa dostarczanego do komory spalania.
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wymaga zasilania wodg, ani chtodzenia wodnego, wy-
eliminowany jest dym i sadza w gazach spalinowych
wylotowych (dzieki zupetnemu spalaniu gazu w komo-
rze turbiny), zupetnie nieznaczne zuzycie smarow (gdyz
turbina przedstawia w catosci mechanizm obrotowy)
mozliwe jest wykorzystanie niskogatunkowego ptyn-
nego paliwa — produktéw ubocznych ropy naftowej;
nastepnie tatwe przejScie na gaz generatorowy lui>
ziemny, a w perspektywie na paliwo state (pyt we-
glowy).

Prace eksperymentalne prowadzone sg obecnie nad
zagadnieniem stosowania pylu weglowego jako paliwa
dla lokomotyw turbospalinowych. Pierwsza lokomoty-
wa turbospalinowa zbudowana w 1914 r. przeszia
pomys$inie czteroletni okres prébnej eksploatacji



i obecnie petni normalng prace iw ruchu na jednej
z linii kolejowych. Nalezy podkresli¢, ze z chwilg wy-
budowania tej lokomotywy zainteresowanie sie nig
niezmiernie wzrosto.

W ré6znych krajach, jak réowniez i Zwigzku Radziec-
kim opracowano wiele projektow lokomotywy tego
typu. W wiekszos$ci tych projektoéw uwzgledniono wy-
korzystanie przektadni elektrycznej i tylko w nielicz-1
nych przypadkach — przektadni hydromechanicznlj.

LOKOMOTYWA TURBOSPALINOWA NA PYL
WEGLOWY

Wedtug konstrukcyjnych i eksploatacyjnych charak-
terystyk lokomotywa turbospalinowa juz w obecnym
stadium rozwoju staje sie powaznym konkurentem pa-
rowozu, a pod pewnymi wzgledami i lokomotywy zwy-
ktej spalinowej. Na drodze szerszego zastosowania tej
maszyny istnieje jednak powazna przeszkoda, a mia-
nowicie rodzaj paliwa (gaz). Stad tez catkiem natural-
ne jest dazenie konstruktoréw i wynalazcéw do prze-
stawienia tej lokomotywy na pyt weglowy.

To proste na pierwszy rzut oka zadanie okazato sie
niezmiernie trudne i skomplikowane, a wszelkie proby
rozwigzania tego zagadnienia konczyly sie do ostatnich
czas6w zupelnym niepowodzeniem. Komplikacje i
trudnos$ci polegaly przede wszystkim na opracowaniu
takiej konstrukcji urzadzen do przygotowania i poda-
wania pytu weglowego, ktére z uwagi na obrysie, wage
i spos6b dziatania, mogtyby byé zainstalowane na lo-
komotywie, nastepnie na udoskonaleniu samego pro-
cesu spalania pytu weglowego w komorze turbiny,
przy ktéorym spalanie byloby catkowite i mozliwie
szybkie, a wreszcie na uzyskaniu warunkéw, przy kt6-
rych gazy spalinowe doptywajace do turbiny moglyby
by¢ wolne od szkodliwych domieszek, majgcych wpltyw
na zuzycie (Scieranie) topatek wirnika, co stanowito
dotychczas zasadniczg przeszkode przy przestawianiu
turbiny spalinowej na opalanie pytem weglowym.

Zagadnienie to, o ile mozna sadzi¢ z danych za-
mieszczonych w publikacjach, zasadniczo jest juz roz-
wigzane. Agregat turbiny spalinowej, jako doswiad-
czalny tacznie z urzadzeniami do przygotowania pytu
i Sinymi, zostat zainstalowany w grudniu 1945 r. i uru-
chomiony, przy czym roczne badania laboratoryjne
wykazaly, ze agregat, jako catos$¢, wykazat sprawnosé
zadowalajacg wszystkie wymagania eksploataciji.

Przeprowadzone badania i obliczenia ekonomiki pra-
cy lokomotywy turbospalionwej opalanej pytem we-
glowym wykazaty, ze przy przebiegu 415 tysiecy km
koszty eksploatacyjne wynoszg okoto 36% na 1 km
kosztow dla przecietnego typu o odpowiedniej mocy
lokomotywy spalinowej typu pasazerskiego przy tymze
rocznym przebiegu.

Poréwnanie lokomotywy o mocy 4-250 KM, zaopa-
trzonej w turbine spalinowag na pyt weglowy, z loko-
motywa poruszang silnikiem DieseTa o tej samej mo-
cy, wykazato, ze rozch6d paliwa pierwszej lokomotywy
jest mniejszy o 50%; za$ przy mocy 700 KM rozchéd
paliwa dla obydwu rodzai lokomotym jest jednakowy,
a przy nizszej mocy lokomotywa napedzana silnikiem
Diesel'a jest bardziej ekonomiczna w zuzyciu paliwa.
Korzys$ci, wynikajgce z oszczednego zuzycia paliwa lo-
komotywy turbinospalinowej, opalanej pytem weglo-
wym, wzrastaja w miare podnoszenia sie mocy powyzej
700 KM.

Inng lokomotywe turbinospalinowg na pyt weglowy
przedstawia rys. 5. Omoéwimy zasady dziatania i sche-
mat konstrukcyjny tej lokomotywy. Lokomotywa po-
siada 6 zestaw6w napednych w dwoéch grupach (zwiag-
zanych przy pomocy wigzaréw); naped grupy stanowi
przektadnia mechaniczna. Uktad turbiny jest dostoso-
wany do wegli o duzej zawarto$ci popiotu i »matej ka-
lorycznoS$ci.

Sprezarka powietrzna napedzana jest turbing wyso-
koprezna; moc napedng daje turbina niskoprezna
(rys. 6).

Powietrze po wylocie z turbiny niskopreznej prze-
chodzi do komory spalania, gdzie jest uzyte do spalania
i czesciowo do obnizania temperatury gazéw spalino-

wych idacych do ogrzewacza powietrza. Gazy spalino-
we oddajg ciepto powietrzu, ktére pracuje jako czyn-
nik termiczny w turbinie. Produkty spalania nie prze-
ptywajag przez turbine.
Sprawnosci cieplne sg nastepujace;
10% przy 1/10 obcigzenia nominalnego
16% , 1/2
19% , 11
Zuzycie paliwa dla prébnej jazdy byto o potowe
mniejsze niz dla typowej lokomotywy parowej. Spra-
wnos$é cieplna jest okoto dwukrotnie wyzsza niz przy
zwyklym parowozie- Koszt jednostki: 4—5 razy wyzszy
od kosztow zwyktej lokomotywy. Kabina dla obstugi—
jednoosobowa. Naped ..przez skrzynke przektadniows.
(Obroty zalezne od przeznaczenia lokomotywy).

Rys. 6. Objasnienia: a — wlot powietrza $wiezego;
b m filtr; ¢ — sprezarka; d — turbina sprezarki;.e —
turbina napedna; f — wlot pytu weglowego; g — ko-
mora spalania; h — oczyszczacz; i — ogrzewacz;
j — wylot spalin.

CHARAKTERYSTYKA LOKOMOTYWY

Moc turbiny max. — 1800 KM

Moc lokomotywy max. — 1600 KM

Obcigzenie zestawu napednego — 198 t.

Ciezar lokomotywy — 1188 t.

Sita pociaggowa (normalna) — 13600 kg

przy predk. 80 km/godz. — 20200 kg
Predko$¢ max. — 120 km/godz.

Jakos$¢ paliwa — 6100 kal.

Max. temp. w turbinie — 705°C.

w ogrzewaczu — 8466C.

ZAGADNIENIA EKONOMICZNE TRAKCJI
SPALINOWEJ

Jak wiadomo, zasadniczymi ujemnymi cechami pa-
rowozu sg: wielki rozchéd paliwa i wody oraz wiele
skomplikowanych urzadzen dla jego eksploataciji-

Pomimo diugoletniego (powyzej 100 lat) okresu roz-
woju i olbrzymich postepéw w budowie parowozu, je-
go sprawno$¢ nie przekracza 6 do 7%, podczas gdy
sprawnos$¢ wspobiczesnej lokomotywy spalinowej osia-
ga 25 do 29%.

Pomimo skomplikowanej konstrukcji lokomotywy
spalinowej, posiadajgcej jednocze$nie urzadzenia dies-
lowskie i elektryczne, koszty napraw tych lokomotyw,
w zwigzku z duzymi przebiegami miedzy naprawami
oraz zwiekszonymi $rednimi przebiegami dobowymi,
sg jednak mniejsze anizeli koszty napraw parowozéw
w odniesieniu do odpowiedniego miernika. Srednie zu-
zycie pracogodzin przy naprawie farowozéw na jeden
tysigc parowozokilometrow wynosi 120 do 130 praco-
godzin, podczas gdy przy remoncie lokomotywy spali-
nowej zuzycie to nie przekracza 60 do 65 pracogodzin.

Mozliwos$ci lepszego wykorzystania obrotu lokomo-
tyw spalinowych zmniejszajg koszty utrzymania w sto-
sunku do wykonanego przebiegu. Koszty eksploatacyj-
ne lokomotyw spalinowych stanowig okoto 40% odpo-
wiednich kosztow eksploatacji parowozéw. Dziezi temu
koszty inwestycyjne, wydane na uruchomienie trakcji
spalinowej, szybko sie amortyzuja.
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torze
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Artykut niniejszy stanowi ttumaczenie zamieszczonego w Nr. 73/1953 ,Gudka’ arty-
Kutu, omawiajgcego interesujagce doswiadczenia ustawiacza Czernielewskiego na st.
Stryj, gazie wprowadzony zostat rozrzad wagon6w na torze wyciggowym przez wyko-

rzystanie pochylen
wagonow.

tego toru oraz pochylen

torow na drodze dalszego przebiegu

W yniki, uzyskane na st. Stryj, swiadczg o mozliwosci wprowadzenia powaznych
usprawnien w pracy rozrzagdowej na stacjach, posiadajacych odpowiednie warunki dla
zastosowania metody ustawiacza Czernielewskiego.

Artykut ten zastuguje na uwage zaréwno pracownikéw stuzby ruchu

row projektujgcych stacje.

istoryczne uchwaty XI1X Zjazdu Partii wywotaty
H nowy wzrost twérczej inicjatywy stachanowcow

transportu kolejowego. Obecnie jeszcze szerzej
stosuje sie w ZSRR na stacjach rozrzgdowych i odcin-
kowych, nie posiadajacych go6rek rozrzgdowych, meto-
dy szybko$ciowego rozrzgdzania wagon6w, opracowane
przez nowatoré6w Guriewa, Archipowa i tuczkowa oraz
Karaszkiewicza.

Przodujgcy ustawiacze, stosujac te metody w kon-

kretnych warunkach pracy swoich stacji, udoskona-
lajg je i osiggaja w ten spos6b dalsze zwigkszenie
wydajnos$ci pracy oraz zdolno$ci przetwdérczej stacji.

Przyktadem moze stuzy¢ wspaniata inicjatywa twoércza
kompleksowej brygady ustawiacza stacji Stryj, drogi
lwowskiej, tow. Czernielewskiego.

Ustawiacz tow. Czernielewski i maszynista parowozu
manewrowego tow. Suszkow doktadnie przestudiowali
charakter ruchu wagonéw na torze wyciggowym przy
r6znych szybkos$ciach i doszli do wniosku, ze dzieki
specyficznemu profilowi rozformowania catego sktadu
mozna dokonaé nie serig odrzutéw, lecz jednym odrzu-
tem parowozu. Byto to pomys$inie wprowadzone
w zycie.

NA CZYM POLEGAJA OSOBLIWOSCI
WARUNKOW PRACY NA STACJI STRYJ?

Na rysunku 1 pokazano schemat glowicy (gardia)
parku rozrzagdowego tej stacji. Jest tutaj tor objazdo-
wy, rownolegly do toru wyciggowego, na ktérym, po-

Tory kierunkowe

Rys. 1

dobnie jak i na drodze zwrotnicowej, utozono wyrzut-
nie ptozowg. Tor objazdowy pozwala wykonywaé wy-
cigganie nowego sktadu réwnoczes$nie z rozformowa-
niem poprzedniego. Tor wyciggowy i droga zwrotni-
cowa sa na pochyleniu.
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jak i inzynie-

Wedtug Sredniej wielkosci pochylenia na torze wy-
ciagowym mozna wyodrebnié trzy charakterystyczne
odcinki: pierwszy (od kozta oporowego toru wycia-
gowego do poziomej ptaszczyzny (diugos$ci 600 m, o po-
chyleniu 3-tysiecznych, drugi (od poczatku ptaszczyzny
poziomej do wyrzutni ptozowej) diugosci 60 m, o po-
chyleniu 1,8 tysiecznych, trzeci (od wyrzutni ptozowej
do™iglicy pierwszej zwrotnicy podzialowej Nr 1) diu-
gosci 55 m o pochyleniu 5-tysiecznych. Droga zwrot-
nicowa (od poczatku iglic zwrotnicy Nr 1 do iglicy
zwrotnicy Nr 3) posiada pochylenie 5,2 tysiecznych),
le wtasciwos$ci profilu i planu gtowicy wykorzystata
brygada manewrowa tow. Czernielewskiego.

NA CZYM POLEGA NOWOSC TEJ TECHNOLOGII
ROZRZADZANIA WAGONOW?

Sktad, przygotowany w parku przybycia do roz-
rzagdzania, podstawia sie na tor wyciggowy i na sygnat
ustawiacza zatrzymuje sie, z takim wyliczeniem, aby
ostatni wagon znadowat sie w odlegtosci 10— 20 me-
trow od pierwszej wyrzutni ptozowej. Manewrowy,
znajdujacy sie przy parowozie, odprzega go. Maszyni-
sta wykonuje odrzut, uruchamiajgc Sktad z szybkos$cig
poczatkowg 2 — 4 km/godz. Jezeli do sktadu mane-
wrowego wchodzg wagony z réznym rodzajem sprze-
goéw, za$ wagony ze sprzegami automatycznymi znaj-
duja sie przy parowozie, to odrzut wykonuje sie sta-
biej, jesli natomiast pierwsze odprzegi stanowig wa-
gony ze sprzegami automatycznymi, to skiad popycha
sie silniej. Dzieki nieduzej wielko$ci pochylenia pierw-
szego odcinka wyciggowego sktad zachowuje szybko$é
uzyskang przy odrzucie.

Po zwolnieniu zwrotnicy, prowadzgacej na tor objaz-
dowy, parow6z podaza do parku przyjazdowego po na-
stepny skfad. W zalezno$ci od tego, czy tor wyciggowy
i droga zwrotnicza jest zajeta czy wolna, wycigganie
nowego sktadu wykonuje sie albo po torze objazdo-
wym, albo po torze wyciggowym.

Ustawiacz znajduje sie obok pierwszej wyrzutni pto-
zowej. Drugi manewrowy znajduje sie o 15 — 30 me-
trow od niego na odcinku ptaszczyzny poziomej, gdzie
przy pomocy dragga odczepia kolejne grupy wagonow.
Rozprzeganie w czasie ruchu skladu jest mozliwe dzie-
ki zmniejszeniu szybkoSci poprzednich odprzegéw przy
wejsciu ich na ptaszczyzne pozioma.

Rozprzeganie wykonuje sie wediug kredowania,
umieszczonego w formie utamka na czotowej $cianie
pierwszego wagonu kazdego odprzegu. W liczniku za-
mieszcza sie numer dla danej grupy wagonéw, a w
mianowniku — dla nastepnej. Wobec tego, ze tow.
Czernielewski z rozrzgdzaniem wykonuje réwniez ze-
stawienie pociagéw, niektére odprzegi nalezy skiero-
waé nie na tor relacyjny, lecz na tor ,odsiewny".
W takich przypadkach manewrowy zmienia kredowa-
nie wedtug wskazéwek ustawiacza.



Dla powiadomienia zwrotniczych i ptozowych o prze-
znaczeniu odprzegbéw uzywa sie takze urzadzen gtos-
nikowych. Operator-, znajdujacy sie na posterunku po-
tozonym naprzeciw wyrzutni ptozowej, nadzoruje nad
rozrzgdzaniem i powiadamia pracownikéw biorgcych
udziat w rozrzgdzaniu o przeznaczeniu, rodzaju i ilosci
wagonéw w kolejnej grupie.

Odprzegnieta grupa, wchodzac na trzeci odcinek to-
ru wyciggowego (o pochyleniu nadajagcym przyspiesze-
nie), odrywa sie od skfadu i zdaza do parku.

Odstepy pomiedzy sasiednimi odprzegami zazwyczaj
sg dostateczne dla przetozenia zwrotnicy podziatowej.
Jedynie w tych przypadkach, gdy idacy na przedzie
odprzeg posiada gorsze wtasciwosci ruchu, niz za nim
zdgzajacy wagon, lub wéwczas, gdy sasiednie odprzegi
sktadaja sie z pojedynczych wagonéw, dla uzyskania
odstepow ustawiacz tow. Czernielewski uzywa wy-
rzutni ptozowych, przyhamowujgc nadbiegajacy od-
przeg. Wobe¢ tego, ze droga zwrotnicowa potozona jest
na pochyleniu przy$pieszajgcym, edprzegi wchodzg na
tory kierunkowe z szybkos$cig 10— 14 km/godz. Starszy
i mtodszy ptozowy hamujg ich ruch na pozycjach ha-
mulcowych drogi zwrotnicowej, wyposazonych w wy-
rzutnie ptozowe. Odprzegi podchodzgce do stojgcych
na torach wagonéw zatrzymuja dwaj inni ptozowi.

Rozrzagdzanie wagon6éw odbywa sie 'przy malych
szybkos$ciach. To stwarza rytmiczno$¢, zapewnia 0so-
biste bezpieczenstwo i znacznie utatwia prace wszyst-
kich cztonkéw brygady kompleksowej.*) Przyjete na
stacji Stryj rozstawienie plozowych zapewnia piynne
zmniejszenie szybkos$ci ruchu i catkowite zatrzymanie
odprzegbéw przy podejsciu do wagondéw znajdujgcych
sie na torach kierunkowych. Dzieki temu zmniejszaja
sie ,okna“, tj. zwieksza sie wykorzystanie pojemnosci
torow i zapewnia bezpieczefAstwo taboru. Wagony spy-
cha sie, zgodnie z regutg, tylko po potgczeniu grup,
podformowanych na koncach toréow kierunkowych.

szybko rosng¢. W odlegtosci okoto 100 m od zwrotnicy
podziatlowej, w miejscu, gdzie lezy pozycja hamulcowa
z wyrzutnia hamulcowa, ptozowy zmniejszyt ploza
hamulcowag szybko$¢ ruchu odprzegu. Nastepnie ona
nieco znowu wzrosta i potem odprzeg zostal zatrzy-
many przy pomocy ptozy hamulcowej.

Na podstawie charakteru zmian krzywej szybkos$ci
ruchu, odprzegu mozna'wykazac, ze nadajacy przyspie-
szenie profil pochylenia toru wyciggowego i drogi
zwrotnicowej na stacji Stryj jest nie zupetnie sprzy-
jajacy. Najwieksza szybkoscig uzyskuje sie w bezpo-
Sredniej bliskosci miejsca zatrzymania w parku i dla-
tego dwukrotnie trzeba korzysta¢ z pomocy ptozow.
Zamiast tego bytoby znacznie stuszniej zapewni¢ wiek-
sze przyspieszenie szybkos$ci bezposSrednio za pierwszag
wyrzutniag hamulcowg, a nastepnie zmniejszenie jej
w miare przyblizania sie do miejsca zatrzymania na
torach parku (jak to pokazano linie przerywang na wy-
kresie zmiany szybko$ci ruchu odprzegu). Pomimo tego
istniejacy na stacji Stryj profil toru wyciggowego
i drogi zwrotnicowej zapewnia rozrzgdzania wagonow
przy pomocy jednego odrzutu bez uzupetniajgcej po-
mocy lokomotywy.

24 stycznia 1953 r. brygada tow. Czernielewskiego
dokonata bezustannego formowania czterech sktadéw.
Wyniki obserwacji tego procesu pokazano na rys. 2.

Z wykresu pokazanego na tym rysunku wynika, ze
na rozformowanie czterech sktadéw parow6z byt za-
jety 44,2 minuty, czyli zuzyto okoto 11 minut na roz-
formowanie kazdego sktadu, obejmujacego $rednio 31
wagonéw i 13 grup. Bezpos$rednio przy rozrzadzaniu
wagonow jednego sktadu parow6z byt zajety niewiele
ponad 0,3 minuty. Rozrzagdzanie kazdego skiladu bez
parowozu trwato $rednio 5,7 minuty.

Sredni odstep pomiedzy odprzegami przy rozrzadza-
niu wahat sie od 0,1 do 0,7 minuty, byt jednak we
wszystkich przypadkach dostateczny dla przetozenia

Wykres rozformowania 4 eskladéw przez brygade kompleksowg ustawiacza Czernielewskiego wg. danych

obserwacjiw dniu 24 stycznia 1953r.
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Jazda po nastepnysktae L M r JJ u Mim
Technologiczny wykres rozformowania skladéw po przeniesieniu rozjazdu
Operacji—RiSddjjjnin. 0 2 4 6 8 10 1? M 16 78 20 22 24 28 28 30 32 34 38 s3 40 "2 44
Wyciaganie skfadu lir mi ek
, aj &
Rozrzadzanie ) —
Oczektanie przez parow 6z W ~ W :I,P
nartolnieniP zwrotnica :IL n
Jazda panastepny skiad 5 )T hesi-, UL igdl~ ssm R
Rys. 2

Na rys. 1 zamieszczono krzywa zmiany szybkosci
ruchu jednego z odprzegdéw. Po odrzucie szybkos$¢ ru-
chu skladu na torze wyciggowym byta prawie jedno-
stajna i wahata sie w granicach 2—3 km/godz. W miej-
scu odprzegania grupy wagonow szybko$¢ nieznacznie
zmniejszata sie z powodu jazdy na ptaszczyznie pozio-
mej i odcinku o nieznacznym pochyleniu. Gdy $rodek
ciezkosci odprzegu przeniést sie na odcinek o pochy-
leniu przy$pieszajacym, szybko$¢ odprzegu wzrosta,
osiggajac na zwrotnicy podzialowej Nr 1 — piec/
km/godz. W czasie przejScia przez zwrotnice szybko$é
nieco zmalata, a na drodze zwrotnicowej, potozonej
na pochyleniu wigkszym od 5 tysiecznych, zaczela

*) W sktad brygady kompleksowej wchodzi druzyna mane-
wrowa, druzyna parowozowa, zwrotniczowie itp. (przypisek
ttumacza).

zwrotnicy podzialowej i bezpiecznego przebiegu (naste-
powania) przez nig nastepnych odprzegéw.

Oto wspaniate wyniki. Jednak mozna je jeszcze po-
prawié¢, jezeli uda sie przenie$s¢ ostatni rozjazd, pro-
wadzgcy z toru wyciggowego na tor objazdowy, blizej
kozta oporowego i utozy¢ drugi rozjazd bezpos$rednio
za wyrzutnig hamulcowa (jak pokazano linig przery-
wang na rysunku 1). Wéwczas mozna bedzie uniknac¢
przestoju parowozu w oczekiwaniu zwolnienia zwrot-
nicy i nie dokonywaé spychania skladu na torze wy-
ciggowym (przy wycigganiu go po torze objazdowym).
W tym przypadku parow6z bedzie zajety przy wszyst-
kich operacjach rozformowania jednego skladu nie
wiecej niz od 7—8 minut. Technologiczny wykres roz-
formowania sktadéw, odpowiadajacy tym warunkom,
jest podany na rysunku Nr 2.
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Jak wida¢ z wykresu, osiagnieto tutaj maksymalng
réwnolegto$é operacji. Sredni odstep miedzy rozfor-
mowaniem sktadéw skraca sie z 54 minuty do 1,5 mi-
nuty. Przy takiej technologii praktycznie osigga sie
nieprzerwane rozformowywanie sktadéw jednym pa-
rowozem i zapewnia sie powazne zwiekszenie zdolno-
Sci przetwodrczej toru wyciaggowego.

Dla rozrzgdzania wagondéw na stacji Stryj zuzywa
sie zasadniczo site cigzkos$ci odprzegéw, a tylko w nie-
wielkim stopniu site odrzutéw lokomotywy. Lokomo-
tywa jest zajeta przez tak krotki czas, ze w rzeczy-
wisto$ci rozrzgdzanie wagonéw na pochylym torze
wyciggowym odbywa sie bez niej. W ten sposéb no-
watorzy stacji Stryj praktycznie i bezposrednio zreali-
zowali idee wykorzystania pochytych toréow dla roz-
rzgdzania wagondéw bez manewrowej lokomotywy.

Idea ta znalazta swéj wyraz w pracach radzieckich
uczonych akademika Obrazcowa, profesoréw Nikitina
i Gurgienidze. W tych pracach' podana jest wskazéw-
ka, ze rozrzgdzanie wagonéw nalezy prowadzi¢ na
torach o $rednim pochyleniu 5—10 tysiecznych. Prze-
widywato sie, ze rozrzgdzany skiad zamocowuje sie
klinami i hamulcami na pochylym torze wyciggowym.
Nastepnie odklinowuje sie odprzegana grupe wagonoéw,
ktére porusza sie wzdiuz przygotowanego przebiegu
manewrowego do parku rozrzgadowego. W podobny
spos6b odprzega sie i odklinowuje pozostate grupy
wagonow.

Teoretyczne tezy o zagadnieniach technologii pracy
na torach pochylych wykazywaly skomplikowany sy-
stem rozrzgdzania sktadu zaklinowanego przed stocze-
niem. Nowatorzy stacji Stryj dali nowe rozwigzanie
praktyczne zadania. Na tym wtaénie polega olbrzymia

Nasze doSwiadczenia

przyspieszenia
wagonow w punktach natadunku i

zastuga ustawiacza tow. czernieiewsKiego i maszynisty
parowozu manewrowego tow. Suszkowa, ktérzy opra-
cowali i pomyS$inie zastosowali nowy sposéb rozrza-

dzania wagondéw na pochylym torze wyciggowym.
Profil odcinka toru wyciggowego od miejsca rozprze-
gania w kierunku parku mozna rozpatrywac¢ jako
cze$¢ zbocza urzgdzenia rozrzgdowego, zapewniajgcego
rozpuszczenie wagonow, podobnie jak na zwyklej
gérce. Tor wyciggowy od kozta oporowego do miejsca
rozprzegu powinno sie tak projektowaé¢, aby po od-
rzucie zachowa¢ takze w warunkach przyhamowywa-
nia wagonoéw przed pierwszg wyrzutnia hamulcowg
szybkos$¢ ruchu rzedu 2—3 km/godz. Na stacjach, nie
posiadajacych goérek rozrzadowych, zastosowanie szyb-
kosciowej metody rozrzgdzania wagonéw na pochytym
torze wyciggowym, przy jak najmniejszym udziale
lokomotywy manewrowej, bedzie sprzyja¢ dalszemu
zwiekszeniu zdolnosci przetwoérczej stacji i skroceniu

czasu obrotu wagonéw. t

A. BARANOW, starszy pracownik
naukowy Wszechzwigzkowego
Instytutu Naukowo-Badawcze-

go Transportu Kolejowego,
W. BIALCZ, docent Moskiewskiego
Instytutu Inzynieréw Trans-

portu Kolejowego,

G. LEIB, starszy inzynier wzorcowej

stacji Centralnego Zarzadu
Ruchu,

K. BURENKOW, gtowny inzynier
Stuzby Ruchu Drogi Lwow-

skiej.

obrébki
wytadunku

i 625.24:656.222.3. (47)

Artykut dyspozytora stacji Magnitogorsk A. A. Makaryczewa i naczelnika Magnito-
gorskiego kombinatu metalowego A. E. Kotomijca omawia zagadnienia wspo6tpracy

stacji rozrzadowej

Magnitogorsk z wielkim

kombinatem hutniczym Magnitogorsk.

Doswiadczenia te sg bardzo pouczajgce przede wszystkim dla stacji przyhutniczych
dyrekcji stalinogrodzkiej, gdzie, jak np. na stacji Chorzéw Stary, zainicjonowano juz
w roku ubiegtym pierwsze proby wspotpracy z hutg Bobrek.

Wspoblne procesy technologiczne stacji i przedsiebiorstw sg podstawg dla skrécenia
obrotu wagonéw, a tym samym i usprawnienia pracy przewozowej kolei.

umni jesteémy z tego, ze zyjemy i pracujemy

w stawnym Magnitogorsku. Tutaj na Ura-

lu wyrosta, dzieki partii, fabryka-gigant —
gtébwna cze$¢ drugiej bazy weglowo-metalurgicznej
ZSRR. Traktory i kombajny, szkielety wysokos$ciow-
cow i skomplikowane maszyny wyrabia sig z metalu,
wytapianego w wielkich piecach i piecach martenow-
skich naszego kombinatu.

Pigty plan piecioletni, plan pokojowego, gospodar-
czego i kulturalnego budownictwa, wyraz ekonomicz-
ny olbrzymiego programu stopniowego przej$cia kraju
od socjalizmu do komunizmu, wytycza dalszy rozwdj
istniejagcych mocy produkcyjnych przedsiebiorstw.
Oznacza to rowniez, ze kombinat Magnitogorski be-
dzie sie rozwija¢, bedzie produkowaé coraz wiecej
zeliwa, stali i materiatu walcowanego. Punktualnie
tadowac¢ i wysyta¢ te produkcje — to sprawa o duzym
znaczeniu gospodarczym.

Kolejarzy z Magnitogorska postawiono na zaszczyt-

nym, bojowym posterunku i to ich do wielu rzeczy
zobowigzuje.
Zdajac sobie sprawe z odpowiedzialno$ci, szukamy

nieustannie i uruchamiamy ukryte rezerwy, ktére po-
zwalajg wykonywac¢ i przekraczaé plan przewozowy
z najmniejszg stratg sit i $rodkéw, skraca¢ postoje
wagondéw na torach stacji i kombinatu, przyspieszac
dostawe tadunkéw przeznaczonych dla klientéw. Naj-
wazniejszg z tych rezerw jest marszrutyzacja nala-
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dunku. U nas marszrutyzacjag objete
towarowej produkcji kombinatu.

jest okoto 85@

POLACZENIA | ROWNOLEGLOSC OPERACIJI
NA STACJI | BOCZNICACH

Wspoétzawodnictwo socjalistyczne miedzy kolejarza-
mi i pracownikami dziatu transportowego Magnito-
gorska weszto u- nas w tradycje. Wspoétzawodnictwo
pomogto i nadal pomaga tgczyé nasze wysitki i jak
najracjonalniej wykorzystac¢ istniejacg w naszej dyspo-
zycji bogatg i réznorodng technike. Cala praca roz-
rzgdowa, zwigzana z przygotowaniem pociggéw zmar-
szrutyzowanych, zostata przeniesiona na bocznice kom-
binatu. Sformowane tam pociggi wedlug zasad marsz-
rutyzacji nadawczej przechodza przez stacje bez prze-
robki. Skraca to postoje taboru kolejowego na stacji
i zwieksza zdolno$Sci manewrowe toréw przyjeciowo-
odjazdowych. Natomiast wagony z weglem, manga-
nem, ztomem metalowym i innymi surowcami prze-
znaczonymi dla kombinatu sortujg kolejarze na gérce
rozrzgdowej stacji, ustawiajg w grupy wedlug rejo-
né6w masowego wytadunku na kombinacie i dzieki
temu znacznielprzyspieszajg ich przerébke na kombi-
nacie.

Analiza pracy zmian przez nas kierowanych pomo-
gta znalez¢ nowe rezerwy skrécenia postoju wagonéw.
Kryja sie one w tgczeniu technicznych operacji towa-



rowych, w przeniesieniu ich tam, gdzie moga one by¢
szybciej wykonane, w dalszym zwiekszeniu marszru-
tyzacji natadunku, a przede wszystkim — w przyspie-
szeniu i podniesieniu jakos$ci przygotowania kazdego
pociggu sformowanego wedlug zasad marszrutyzaciji
nadawczej. Cala nasza dziatalno$¢, wszystkie wysitki,
kolektywu naszych zmian idg w kierunku rozwigzania
tych zadan.

Odprawienie na odcinek pociggu zmarszrutyzowa-
nego, jak 'zresztg i pociggu zwykiego — to operacja
koncowa. Poprzedza jg wiele innych operacji i wszyst-
kie one sga ogniwami jednego tancucha. Niezaleznie
od tego, w ktérym stadium przetrzyma sie tabor ko-
lejowy, wptlynie to niewatpliwie na zwiekszenie jego
postoju, czesto o czas diuzszy niz trwato samo prze-
trzymanie.

| dlatego postanowiliSmy analizowaé czas znajdo-
wania sie wagonoéw na stacji i bocznicach, jako jedno-
lity nierozerwalny cykl, a jego skrécenie — jako na-
sze wspllne zadanie. Po zapoznaniu sie z doswiadcze-
niami przodownikéw swojej i innych zmian z meto-
dami nowatoréw transportu, opracowaliSmy sposoby
przyspieszenia wiekszos$ci operacji. Sposoby te prze-
widujg maksymalne tgczenie i réwnolegto$¢ operaciji,
jak najlepsze wykorzystanie $rodkéw technicznych.

Organizacje partyjne poparly naszg inicjatywe, co
zachecito do dalszych poszukiwan wszystkich kolejarzy
Magnitogorska. Duzo nowych propozycji wnie$li pra-
cownicy stuzby handlowej, ustawiacze, maszynisci,
ptozowi, zwrotniczowie, pracownicy stuzby wagonowej,
biur technicznych i ekspedycji towarowych. Wzboga-
cili oni i uzupetnili nasz jednolity plan zmianowy przy-
spieszenia kazdej operacji obréobki wagonéw.

JEDNOLITY PLAN ZMIANOWY PRZYSPIESZENIA
KAZDEJ OPERACJI OBROBKI WAGONOW

Aby rozwigza¢ postawione sobie zadanie osiggniecia
dalszego skrécenia postoju wagonow na stacji i bocz-
nicach, staramy sie przede wszystkim o wieksze shar-
monizowanie pracy. ZaczeliSmy od planowania.® Spra-
wa jest tym trudniejsza, ze wielko$¢ przewozéw po-
miedzy dziatami kombinatu jest kilkakrotnie wieksza
niz praca z wagonami nalezagcymi do Min. Kom.,
a realizuje sie oba rodzaje przewozO6w przewaznie na
tych samych torach. Tak samo jest na stacji, ktora
zajeta jest nie. tylko przepuszczaniem catego potoku
wagonowego idgacego do kombinatu i z kombinatu,
lecz rowniez obrébkag tadunkéw innych licznych przed-
siebiorstw Magnitogorska. Tym niemniej w planach
stacji i transportowego dzialu kombinatu — w pla-
nach miesiecznych i na kazda zmiane wprowadzono
obecnie ogdlne zadanie odnos$nie natadunku, wytadun-
ku, postoju wagonoéw, ilosci przekazywanych na
i z bocznic wagonoéw, ilosci pociggéw sformowanych
wedtug zasad marszrutyzacji nadawczej.

Kombinat to ogromne przedsigebiorstwo. Jego
praca jest zorganizowana $ciSle wedlug harmonogra-
mu. Plany miesieczne wykonuje sie przewaznie pod
wzgledem iloSci i asortymentéw. Jednak istnieje jedno
istotne zjawisko — asortyment materiatu walcowanego
zalezy od jakos$ci wytopu stali. Zmienia to kolejnos¢
wytadunku gotowej produkcji, przygotowanie pocia-
goéw tego lub innego kierunku. Azeby tego rodzaju
zmiany nie naruszaly rytmu przewoz6éw, przeprowa-
dzamy zwykle korekte planéw zmianowych, co w wy-
hiku koncowym zapewnia wykonanie planéw. Dzieki
pomocy wzajemnej i stosowaniu przodujacych metod
osiggamy maksymalne tgczenie operacji, przyspiesze-
nie tych operacji i skrécenie przerw miedzyoperacyj-
nych.
y.]uz obecnie, tj. na samym poczatku realizacji jedno-
litego, zmianowego planu przyspieszenia kazdej opera-
cji obrébki wagonéw, znaleziono i uruchomiono znacz-
ne rezerwy.

Na propozycje stachanowcéw, do pociggu z tadun-
kiem lokalnym, przybywajacym z Kartalowa, wycho-
dzi réwnoczes$nie oprocz pracownika stuzby handlowej
i rewidenta wagonéw, spisywacza i specjalisty do roz-
bijania ztomu, réwniez przedstawiciel kombinatu.
Przeglada on znajdujgcy sie na wagonach ziom meta-
lowy, a spisywacz wyznacza wedlug jego polecen re-

jon, do ktérego nalezy wysta¢ dany wagon. Takie po-
taczenie operacji skraca postdj pociggu od chwili przy-

bycia do chwili podania ich na go6rke o 15 do 20
minut.
Dawniej tadowano pocigg rudy w dwu czeSciach.

Obecnie podajemy catkowicie sformowany pociag, zto-
zony z wagonéw préznych i po zatadowaniu odpra-
wiamy go na stacje, co skraca postdéj o 30 do 40 minut.
Takie lub podobne $rodki przyspieszajg podwdjne ope-
racje, dokonywane w stosunku do okoto 80%* wago-
néw, skracajgc czas formowania pociggéw i przekazy-
wania ich na stacje. W jednych przypadkach oszczedza
sie 5—10 minut, w innych — od 15—25 minut, a w su-
mie setki wagonogodzin w czasie zmiany.

Duzy efekt data racjonalizacja poszczegélnych ope-
racji. Na jednej grupie toréw, gdzie z powodu sprzecz-
noéci drég przebiegbw czesto przerywano manewry,
zastosowal ustawiacz stacji tow. Czereszniew techno-
logiczne warianty, pozwalajgce przeprowadzi¢ rozrzad
wagondéw nieprzerwanie w kazdej sytuacji. Czeresz-
niew pracuje w zmianie tow. Blinowskich, jego do-
Swiadczenia wykorzystuje obecnie nasza i wiele innych
zmian. Metode tow. Mamiedowa udatlo sie zastosowac
rowniez na grupie toré6w pasazerskich, a dyzurujgca
tam tow. Bielakowa zmniejszyta post6] kazdego wa-
gonu przecietnie o 50 minut. Lecz najwiecej rezerw
wydobyliSmy dzieki polepszeniu marszrutyzacji. Na
bocznicach oprécz pociggéw, sformowanych wedtug
zasad marszrutyzacji nadawczej i biegnacych do punk-
téw rozrzutu, formuje sie tak zwane pociggi docelo-
we — tj. przeznaczone do jednej stacji lub jednego
punktu wytadunku. Przygotowanie ich zaczyna sie pla-
nowo jeszcze w procesie doboru produkcji danej re-
lacji.

F’Jraktyka wykazata, ze wczes$niejsze planowanie
i korygowanie planéw w czasie zmiany, wypetnianie
dokumentéw w czasie natadunku oraz tgczenie'rbwno-
legte innych operacji, natadunek w jednym kierunku
rownoczesnie w kilku dziatlach fabryki i dobér grup
wagon6w tego samego kierunku na stacji Magnito-
gorsk, pomaga skroci¢ czas gromadzenia sie wagonow
kazdego pociggu, nawet o zwiekszonym ciezarze. Tak
skraca sie na stacjach i bocznicach post6j wagonoéw,
przyspiesza sie ich obrét.

WSPOLPRACA | POMOC WZAJEMNA

Nie zawsze formowanie pociggéw idzie gtadko. Cza-
sem zdarza sie, ze na bocznicach jest prawie zakon-
czone przygotowanie skltadu, a kohcowego wagonu
hamulcowego nie ma. Wtedy zaczyna sie wzajemna
pomoc. Aby unikng¢ zbednego postoju, doczepiamy
potrzebny wagon na torach stacji. Pomaga to szybciej
zakonczy¢ wszystkie operacje, odprawi¢ pbcigg o 2—3
godziny przed terminem i zaoszczedzi¢ setki wagono-
godzin.

W naszej zmianie objeliSmy marszrutyzacjg na bocz-
nicach 87,5%' ogdélnego natadunku. A jezeli uwzgled-
nimy, ze réwniez znaczng cze$¢ wagonow préznych
otrzymujemy z torbw kombinatu w pociggach sformo-
wanych, a wiec przebiegajag one bez przerébki wiele
setek kilometrow, to mozna uwazaé, ze poziom marsz-
rutyzacji jest jeszcze wyzszy i wynosi 93%' og6lnej ilo-
Sci wysytanych wagonoéw.

Zdarza sie, ze na stacji Ugolnaja, umieszczonej na
torach kombinatu, brak jest wegla danej marki.
W takich przypadkach dzwigi zamiast na frontach

natadunku pracujg przy tadowaniu paliwa potrzebnej
m arki ze sktadéw do wagonow fabrycznych. Lecz jezeli
na stacje Magnitogorsk przybyly w tym czasie pociagi
z paliwem, to zgodnie z umowgag poddaje sie w pierw-
szej kolejnos$ci obrébce ten pocigg, w ktérym jest we-
giel potrzebnej marki i przesyta na kombinat. W ten
sposo6b przyspiesza sie wytadunek, i zapobiega sie zbe-
#dnemu przerzucaniu wegla. Ze swej strony kombinat,
nag proshe dyspozytora ruchu, odprawia zawsze prézne
pociggi dla wykonania zadan przekazywania przez sta-
cje préznych wagonéw, a wtérny natadunek zabezpie-
cza przez wykonywanie podwojnych operacji, dzieki
przyspieszeniu przebiegu na torach fabrycznych tych
wagonow, ktére zwalniajg sie w miare wytadunku.
Jednolity plan dziatan i wytrwata walka o jego rea-
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lizaeje daje juz rezultaty. W marcu w poréwnaniu
z lutym skrécono postéj wagonow w stosunku do planu
technologicznego o 14 godzin, a w kwietniu w poréw-
naniu z marcem jeszcze o dwie godziny. W maju postdj
wagonow byt nizszy niz w kwietniu. Lecz my zdajemy
sobie doskonate sprawe z tego, ze zrobiliSmy dopiero
pierwsze kroki i ze wiele rezerw pozostato niewyko-
rzystanych.

Oczekujemy pomocy od kierownikéw oddziatu eks-
ploatacyjnego i dyrekcji. Nalezy usprawni¢ przekazy-
wanie przedwstepnych informacji zKartatowa. Polepszy
to planowanie pracy zmian, przygotowanie do wyta-
dunku i przyspieszy co najmniej o jedng godzine
obrébke pociggu po przybyciu. Nalezy na stacjach,
a nawet na bocznicach, zradiofonizowaé grupe toréw
rozrzagdowych. Podniesie to nie tylko jako$¢ operatyw-
nego kierowania, lecz réwniez znacznie przyspieszy
rozformowanie i sformowanie, obrobke pociagéw i ich
przekazywanie. '

Nalezy zaznaczyé, ze stacja Magnitogorsk, obstugu-
jaca wielki kombinat metalurgiczny, wyposazony
w najbardziej nowoczesng technike, nie posSiada wielu
urzadzen, ktére juz dawno zastosowano na innych
weztach magistrali. Konieczna jest np. poczta pneuma-
tyczna dla przyspieszenia przesyiki dokumentéw
z biura technicznego na gdrke. Wazne jest tez popra-
wienie profilu toru wyciggowego dla stosowania poto-
kowego systemu rozrzgdu wagonéw. Kolektyw ma
prawo liczy¢é réwniez na to, ze kierownictwo stuzby
wagonowej przejdzie wreszcie od stéw do czynu i prze-
prowadzi naprawe gtéwng oraz przediuzenie przewo-
dow dla elektrycznego spawania na torach przyje-
ciowo-odjazdowych. Woéwczas nie trzeba bedzie z po-
wodu matych usterek odczepia¢ wagonéw i zrywac
przekazywania lub odprawiania pociggéw.

Nalezy rowniez skroci¢ postdj przez dalszy podziat
pracy pomiedzy stacje i transport kolejowy kombi-
natu. Obecnie przeprowadza sie podformowanie grup
wagon6w weglem koksujgcym jednego gatunku w trud-
nych warunkach na stacji Ugolnaja, chociaz mozna
bytoby to zrobi¢ znacznie szybciej na stacji Magnito-
gorsk na gérce rozrzadowej. Przyspieszy to znacznie
wytadunek i tym samym wagony wcze$niej dostang
sie pod natadunek. Ten sam efekt osiggnie sig, jezeli
zacznie sie nie na bocznicach, lecz na goérce' rozformo-
wywaé sktady wagonéw préznych dla oddzielnego
zgrupowania platform dwuosiowych i czteroosiowych.
Natomiast w kombinacie mozna dokonywaé¢ wazenia
niektérych tadunkéw szybciej niz na wagach stacyj-
nych. JesteSmy pewni, ze kierownictwo kombinatu
i dyrekcji pomoze okrzepng¢ nowym formom pomocy
wzajemnej, co zapewni lepsze wykorzystanie techniki.

Doswiadczenia dotyczace wzmocnienia wspoipracy
kolejarzy i pracownikéw kombinatu metalurgicznego
Magnitogorska $wiadczg o tym, ze rowniez i na innych
stacjach, obstugujacych wielkie przedsiebiorstwa o roz-
winietej gospodarce transportowej, mozna o0siggnac
powazne sukcesy w ulepszeniu pracy przewozowej.

Nalezy, w oparciu o wspoélne planowanie i wspoélng
organizacje przewozéw, walczyé wytrwale o ogo6lne
skrécenie postoju wagond6w zaréwno na stacjach, jak
i bocznicach. Woéwczas zwiekszy sie ilos¢ formowanych
na bocznicach pociggéw, wedlug zasad marszrutyzacji
nadawczej, szybciej przebiega¢ bedzie wytadunek
i skréci sie post6j wagondéw. W ten sposdéb my, pra-
cownicy stuzb i bocznic, pomozemy przyspieszy¢ wy-
konanie uchwaly XIX Zjazdu Partii Komunistycznej
0 przyspieszenie o 18%' obrotu wagonéw w pigtej pie-
Plo IfItfP '
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Pietnastotysiecznicy

I. OWCZINNIKOW
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Artykut omawia wspaniate osiggnigcia maszynistobw parowozowych Moskwa Oso-

bowa dyr.

moskiewsko-riazanskiej w zakresie

racjonalnej konserwacji parowozow,

co umozliwito powazne zwiekszenie ich przebiegu miedzy ptukaniami kottéw.

arow6z starszego maszynisty W. A. Tarasowa stat
na kolejnej naprawie zwigzanej, z myciem. Prze-
bieg jego parowozu miedzy myciami wynosit
okoto 16 tyg. kilometrow przy normie 10 tys. Przebieg
taki osiggnat on nie po raz pierwszy, przy czym kociot
parowozu byt w doskonalym stanie, a zakres zapisa-
nych napraw nie przekraczal zakresuvprzewidzianego
w planie okresowych ogledzin. Réwniez postéj paro-
wozu W naprawie zwigzanej z myciem nie przekroczyt
ani razu normy, a w poszczegodlnych wypadkach udato
sie naprawe przeprowadzi¢ w ciggu 8 godzin, zamiast
przewidzianych 14. W ten sposéb na tysigc kilometréw
przebiegu przypada obecnie tylko 50 do 55 minut po-
stoju parowozu w nhaprawie zwigzanej z myciem, to
jest poéttora razy mniej niz poprzednio.

W parowozowni Moskwa Osobowa dyr. moskiewsko
riazanskiej, gdzie pracuje tow. Taraséw, przestano sie
temu dawno dziwi¢. Obecnie 18 druzyn parowozowych
zwiekszyto tam przebiegi miedzy myciami i wszystkie
parowozy sa w doskonalym stanie technicznym. Jed-
nemu starszemu maszyniscie pozwolono ,doprowadzi¢
przebieg miedzy myciami do 25 tys. kilometréw, dru-
giemu do 20 tys., a pozostalym do 15 tysiecy.

Kiedy tow. Taraséw wstapit do grupy maszynistow
15-tysiecznikdw, uznano stan jego kotta tylko za zado-
walajgcy. Po otrzymaniu pozwolenia na doprowadzen
nie przebiegu parowozu do 15 tys. kilometréw zaczat
on $ciSle przestrzega¢ ustalonego rezimu zmiekczania
wody w kotle i bardzo dokladnie konserwowTa¢ me-
chanizm. Dzieki temu juz po pierwszym 15-tysiecznym
przebiegu okreslono stan kotta jako dobry, a po dru-
gim przebiegu jako bardzo dobry. Od tego czasu stan
kotta uzyskuje bardzo dobre oceny. Tak samo byto
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z parowozami wszystkich innych maszynistéw, ktérzy
przystagpili do grupy 15-tysiecznikéw. Warstwa osadu
w kottach zmniejszata sie, a stan kotta stopniowo, ale
stale sie poprawiat.

Zwiekszenie przebiegéw miedzy myciami daje znacz-
ny efekt ekonomiczny. W ciggu 8 miesiecy pracy
w grupie 15-tysiecznikéw odstawit tow. Taraséw swoj
parow6z do mycia nie, jak przewidujg normy,.osiem,
lecz tylko pie¢ razy. Tylko na samym zmniejszeniu
ilosci napraw zwigzanych* z myciem, zaoszczedzita
druzyna tow. Tarasowa okoto 4 tysigce rubli.

Lecz to jeszcze nie jest wszystko. Zuzycie $Srodkow
finansowych na naprawe w przeliczeniu na 1 kilometr
przebiegu wynosito przy parowozie tow. Tarasowa
mniej niz 7 kopiejek, podczas gdy przedtym wynosito
11— 12 kopiejek. Poza tym dobry stan termotechnicz-
ny i og6lny stan parowozu umozliwit tow. Tarasowi
i jego druzynie zaoszczedzi¢ w ciggu 8 miesiecy ponad
102 tony paliwa.

Nalezy tez zwr6ci¢ uwage na to, ze w ciggu tego
catego czasu parowéz tow. Tarasowa ani razu nie znaj-
dowatl sie w naprawie miedzy myciami i druzyna nie
dopuscita ani do jednego defektu w pracy.

Tow. Taraséw nie jest jednak wyjatkiem. Podobne
osiggniecia majg i pozostali maszynisci 15-tysiecznicy:
tow. Szkuratow, tow. Zarin, tow. Markin, tow. Sura-
now, tow. Kuleszéw, tow. Romanowski i inni. W ciggu
roku 195% i w ciggu pierwszego kwartatu roku biezg-
cego maszynisci 15-tysiecznicy zrobili o 63 ptukan
mniej — niz to wynikato z normy na 10 tys. kilome-
trow przebiegu. Zaoszczedzili oni na tym 65 tys. rubli.
Paliwa zaoszczedzono na 30 tys. rubli, dzieki temu, ze
nie potrzeba byto 63 razy gasi$ i znowu rozpala¢ paro-



wozOéw. Poza tym dziaty naprawcze zaoszczedzily przy
ptukaniu ponad 45 tys. rubli na robociznie. Tym sa-
mym ogélny efekt ekonomiczny, osiagniety dzieki
grupie maszynistéw pie¢setnikOw w ciggu 15 miesiecy
pracy, przekracza 130 tys. rubli.

Charakteryzujac znaczenie gospodarcze ruchu 15-ty-
siecznikéw, powiedziat naczelnik parowozowni tow.
Obuchoéw:

,Obecnie w dziale ptukania kotta pracuje u nas
jedna druzyna kompleksowa. Gdyby nie byto naszych
tuninowcéw — 15-tysiecznik6w, nie wystarczytaby
nam jedna druzyna, zwlaszcza w okresie letnim, kiedy
znacznie wzrastajg przewozy pasazerskie."

W alka o zwigekszenie przebiegu miedzy myciami roz-
poczeta sie i rozwineta w parowozowni z inicjatywy
starszego maszynisty A. |. Pietrowa. Przypominajac
sobie swoje pierwsze kroki, tow. Pietrow opowiada:

W tym czasie coraz bardziej rozwijat sie wsréd
maszynistow parowozéw towarowych ruch piec¢setni-
kéw. Nastepnie ruch ten przerést w ruch pie¢setnikéw
prowadzgacych ciezkie pociggi. A my, maszynisci pa-
rowozéw osobowych, pozostaliSmy na uboczu. Nabra-
tem ochoty do wykorzystania réwniez naszych rezerw.
Lecz gdzie one tkwig? Maszynisci obstugujacy pociagi
towarowe majg mozliwos¢ zwiekszenia przebiegow
Sredniodobowych i podniesienia cigzaru pociggow,
nrtomiast u nas mozliwosci te sg ograniczone. Tak sie
zdarzyto, ze warunki naszej pracy naprowadzily mnie
na mysSl zwiekszenia przebiegéw miedzy myciami.

Lecz do zwiekszenia przebiegéw miedzy myciami
ustosunkowali sie poczatkowo kierownicy parowozowni
i pracownicy stuzby parowozowej z duzg ostroznoscig.
Ws&r6d pracownikéw stuzby parowozowej panowato
wowczas przekonanie, ze zwiekszenie przebiegéw mie-

dzy myciami — to sprawa bardzo ryzykowna.
Przedtuzenie przebiegu miedzy myciami — na pew-
no zniszczy parow6z — twierdzili jedni.
Lepiej dwa razy zamie$¢ pokdj niz jeden raz — be-
dzie czysciej — juz mniej pewnie mowili inni.

Poréwnujac jednak naprawe zwigzang z myciem,
z zamiataniem podiég, zapominajg ci towarzysze, ze
mycie ma nie tylko pozytywne, lecz i negatywne
strony. Przy kazdym ochtadzaniu kotta parowozu
wzmaga sie osiadanie osadu na $ciankach kotta i zwie-
ksza sie grubo$¢ kamienia kottowego. Ochtadzanie
i rozpalanie parowozu, jakkolwiek ostroznie przepro-
wadzane, zawsze w mniejszym, lub wiekszym stopniu
deformuje S$cianki paleniska i kotta. Tym samym im
czesciej przeprowadza sie mycie, tym czeSciej osiada
na kotle osad, tym silniej deformuje sie kociot i pale-
nisko."

Jednak ostroznos$¢, z jaka kierownictwo parowozowni
i stuzby parowozowej podeszio do zwiekszenia prze-
biegéw miedzy myciami, ma bardzo powazne podsta-
wy. Przy nieumiejetnej i niedbatej konserwacji paro-
wozu rzeczywiscie zwiekszenie przebiegu .miedzy my-
ciami moze przynie$s¢ tylko szkode. Z praktyki zna-
nych jest niemato takich wypadkoéw, gdzie zwieksze-
nie przebiegu parowozu miedzy myciami pogarszato
nie tylko stan kotta, lecz réwniez stan innych czesci
i mechanizméw parowozu. Tow. Pietrow wierzyt jed-
nak w site swoich druzyn i poparty prze? organizacje
partyjng, dziatat z duza wytrwatosciag. Wreszcie cel
swoéj osiggnat. W czerwcu 1949 roku pozwolono mu
i zmieniajagcemu go maszyniscie W. I. Matiejewowi
zwiekszy¢ na probe przebieg miedzy myciami do
10 tys. kilometrtéw przy obowigzujgcej wéwczas nor-
mie 8 tysiecy. Iprace maszynisty nowatora kontrolowat
kolektyw biura technicznego parowozowni. Rezultaty
doswiadczen podawano w specjalnych ulotkach. Inzy-
nierowie i technicy pomagali radami tow. Pietrowowi.
Juz pierwsze mycie, przeprowadzone po zwiekszeniu
przebiegu potwierdzito stuszno$é przewidywan tow.
Pietrowa: stan parowozu byt doskonaty. Jednak i po
tych doswiadczeniach maszynista-tuninowiec ekspery-
mentowat jeszcze przez caly rok tylko na jednym
swoim parowozie.

Widzac pozytywne rezultaty doswiadczehn swojego
towarzysza, zwrdcili sie w lipcu 1950 roku starsi ma-

szynisci 10 parowozow z prosbg o zwiekszenie prze-
biegu miedzy myciami. Prosbe te zatatwiono pozytyw-
nie. Maszynisci ci dostali pozwolenie doprowadzenia
przebiegu miedzy ptukaniami kotta do 15.000, a tow.
Pietrow do 20 tysiecy. W pazdzierniku 1951 r. przeszily
na 10-tysieczng norme wszystkie druzyny w parowo-
zowni, natomiast tym maszynistom, ktérzy wykony-
wali juz 10 tys. kilometrow przebiegu miedzy myciami,
pozwolono zwiekszy¢ przebieg do 15 tysiecy. Od tego
czasu grupa maszynistow 15-tysiecznikbw — powoli,
lecz stale wzrastata. W styczniu ubiegtego roku przy-
stapito do grupy jeszcze trzech maszynistow, w marcu
dwéch, w kwietniu jeden, w czerwcu znéw dwbch,
w lipcu i pazdzierniku po jednym. Niedawno do grupy
przystapit jeszcze jeden maszynista — osiemnasty
z kolei.

Powolny wzrost grupy ttumaczy sie tym, ze pozwo-
lenia na zwigkszenie przebiegu miedzy myciami udzie-
la sie bardzo ostroznie. Starszy maszynista i wszystkie
jego druzyny musza wykaza¢ w praktyce swoje wy-
sokie kwalifikacje, da¢ przykiad ‘tuninowskiej kon-
serwacji parowozu i utrzymywac¢ parow6z w doskona-
tym stanie technicznym (podkr. red.).

Starajac sie zapewni¢ tuninowska konserwacje pa-
rowozu, utrzymujag maszynisci $cisty kontakt z che-
micznym laboratorium parowozowni.

Kociot parowozu przestat ogranicza¢ przebiegi —
moéwig maszynisci. Ze wzgledu na stan kotta mozna
by przeprowadzi¢ jeszcze dluzsze przebiegi. Obecne
zadanie — to dalsze udoskonalanie tuninowskiej meto-
dy konserwacji maszyny parowozowej i podwozia.

Przodownik 15-tysiecznikéw, starszy maszynista A. I.
Pietrow, pomyslat i o tym. Na polecenie kierownic-
twa parowozowni zestawia on na miesiac plan konser-
wacji parowozéw i czuwa nad jego wykonaniem. Dzie-
ki temu planowi wie kazda druzyna, kiedy, gdzie i co
powinna zrobi¢ w celu zapewnienia wysokojakosciowej
konserwacji parowozu.

Planu tego przestrzega kazdy starszy maszynista
w zalezno$ci od stanu swojego parowozu i warunkow
swojej pracy. Na podstawie tego planu przeprowadza
sie konserwacje parowozu.

Z,wiekszenie przebiegu miedzy myciami nie prze-
szkadza maszynistom 15-tysiecznikom przestrzegaé
rowniez i ustalonych terminéw ogledzin okresowych

wazniejszych czesci ze stosowaniem defektoskopu. Np.
przy 10 tys. kilometrowym przebiegu przeprowadzono
defektoskopowa kontrole ttokéw przy trzecim myciu,
a obecnie przeprowadza sie przy drugim, czyli w jed-
nym i drugim wypadku co 30 tys. kilometrow prze-
biegu.

Zwiekszenie przebiegu miedzy myciami nie wptywa
na pogorszenie jakos$ci biezacej konserwacji parowo-
z6w i ich kontroli. Tak np. ogledziny kontrolno-tech-
niczne przeprowadza sie dwa razy miedzy kolejnymi
myciami, czyli, jak dawniej, co 5 tys. kilometréw
przebiegu. W ten spotéb, maszynisci-pie¢setnicy maja
wszystkie warunki do tego, azeby wzorowo konserwo-
wac swoje parowozy.

Inicjatywa maszynisty A. |. Pietrowa i praca grupy
15-tysiecznikéw uzyskata wysoka ocene. W pazdzier-
niku ubiegtego »roku zostalo wydane specjalne rozpo-
rzagdzenie nagrodzenia 34 maszynistow z tej grupy,
w tej liczbie tow. Pietrowa. Zostal on nagrodzony
,Odznaka Zastuzonego Kolejarza“.

Niedawno podzielit sie tow. Pietrow swoimi do-
-Swiadczeniami na posiedzeniu rady naukowej Insty-
tutu Ekonomicznego Transportu. Praca 15-tysiecznikow
znalazta réwniez tutaj uznanie. Powzieto decyzje, aby
dosSwiadczenia te uogdlni¢ i rozpowszechnic.

Uchwaly X IX Zjazdu Partii zobowigzuja kazdego
administratora do stosowania systemu oszczednoscio-

wego. Koszty wtasne przewozow na kolei powinny
by¢é w ciggu pieciu lat zmniejszone o 15%. Mozna
Smiato stwierdzi¢, ze starszy maszynista A. |. Pietrow

i jego grupa 15-tysiecznikéw znalazta skuteczny sposéb
rozwigzania tych zadan przy eksploatacji parowozoéw,
obstugujacych ruch osobowy.

,Gudok* Nr 9911953.
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MMM czytelniku

Nizej zamieszczamy list, w ktérym jeden z naszych czytelnikéw, dyspozytor ruchu, skarzy sie

na trudnos$ci w tgcznosci telefonicznej.

Na przezwyciezenie tych trudnos$ci i uzyskanie niezbed-

nych potaczen telefonicznych czytelnik nasz zuzywa wiele cennej energii i czasu, ktére moglyby
by¢ z powodzeniem wykorzystane na podnoszenie poziomu swego odcinka pracy.

Do Redakcji ,Przeglagdu Kolejowego*

Wykonanie zadah przewozowych uzaleznione jest
w duzym stopniu od sprawnej pracy dobrze zorgani-
zowanego aparatu dyspozytorskiego.

Nie mozna sobie jednak wyobrazi¢ pracy dyspozy-
tora bez sprawnie dziatajgcej tgcznosci telefonicznej.
Linie telefoniczne — to nerwy, taczace najdrobniejsze
komérki skomplikowanego organizmu kolejowego. Dy-
spozytor ruchu na kazdym szczeblu musi by¢ w cigg-
tym kontakcie ze swoim terenem, na ktérym pracuje,
musi zna¢ doktadnie sytuacje ruchowa, ktéra sie wcigz
zmienia w miare uptywu czasu. Zebrana telefonicznie
sytuacja na odcinku, oddziale lub okregu, przestaje
by¢ aktualna po uplywie krétkiego czasu i musi by¢
stale uzupetniana.

Dla sprawnego wykonywania tej pracy dyspozytor
zostat wyposazony w réznorodne urzadzenia, majace
za zadanie utatwienie mu tej pracy. Zainstalowano
aparaty selektorowe, gto$niki, wzmacniacze oraz bez-
posrednie potgczenia dyspozytorskie. Takie wyposa-
zenie otrzymal dyspozytor DOKP Warszawa. Majac
do swej dyspozycji pie¢ aparatow telefonicznych, wy-
dawatoby sie, ze juz nie powinien on mie¢ najmniej-
szych trudnos$ci w uzyskaniu potaczen telefonicznych.
W praktyce jednak, pomimo konserwacji i statego
nadzoru teletechnicznego, dziatanie facznosci telefo-
nicznej pozostawia wiele do zyczenia.

Najwiecej usterek zdarza sie w godzinach od 8 do 16,
tj. w czasie godzin urzedowych DOKP i w tym czasie
na zatatwienie rozmowy telefonicznej traci sie bardzc
wiele czasu. By¢ moze, ze powodem ztego dziatania
telefonu jest przecigzenie centrali DOKP i Minister-
stwa Kolei, ale najwiecej usterek wykazujg same apa-
raty telefoniczne.

Przedstawie ponizej kilka przyktadéw dziatania apa-
ratu telefonicznego.

Mam do zatatwienia pilng sprawe, musze uzyskac
potaczenie z abonentem centrali Min. Kolei. Zdejmuje
stuchawke i od razu slysze ton zajetosci, ktade stu-
chawke i chwile czekam, podnosze ja i zndéw slysze
sygnat zajetosci. Po chwili ponawiam prébe, wreszcie
udaje mi sie ustysze¢ sygnat centrali Min. Kolei. Ura-
dowany, wykrecam pozadany numer abonenta i przy

pierwszej cyfrze slysze przerywany ton, cale wiec
potaczenie na nic.

Patrze na zegar — uptyneto 10 minut. W miedzy-
czasie zatatwiam kilka rozméw innymi aparatami,

podczas ktérych powstajg nowy sprawy, wymagajgce
nowej rozmowy telefonicznej z abonentem centrali
Min. Kolei, podczas gdy jeszcze nie zatatwitem pierw-
szej sprawy.

Zdarza sie czesto, ze aparat po wykreceniu numeru

daje sygnaly wywotawcze, lecz abonent sie¢ nie zgta-
sza. Po powtéornym wykreceniu abonent sie zglasza
i okazuje sie, ze pierwsze potgczenie byto luzne, a syg-
naty wywotawcze poszty w préznie.

Za innym zn6éw razem po wykreceniu witasciwego
numeru aparat milczy i trzeba manipulacje powt6-
rzy¢. Czasami aparat bywa uparty i nie chce np. wy-
wotywacé¢ cyfry 5 na poczatku numeru. Po kilku nie-
udanych prébach wystarczy jednak nakreci¢ jaki$
inny numer i aparat dziata nalezycie.

Postugujac sie stale swym aparatem telefonicznym,
dyspozytor poznaje jego wady i pomimo ztoSliwych
niespodzianek potrafi jednak go wujarzmi¢. Wiedza
o tym koledzy referenci z innych dziatow, ktérzy zme-
czeni bezskutecznymi prébami uzyskania potgczenia
telefonicznego, zwracajg sie z prosba do dyspozytora
o pomoc. Czesto referent, bezskutecznie usitujgcy uzy-
ska¢ potgczenie telefoniczne, zrezygnowany odklada
zamierzong rozmowe do godz. 16, tj. do czasu zmniej-
szonego obcigzenia linii telefonicsznej.

Réwniez czesto referenci korzystajg z posSrednictwa
dyspozytora przy zatatwieniu spraw z referentami sa-
siednich DOKP. Jest to dodatkowa praca, ktéra ujem-
nie wptywa na tok biezgcej pracy dyspozytora. Szcze-
g6lnie trudno jest uzyska¢ potagczenie Warszawy
z DOKP Olsztyn i Lublin. Znane sa przypadki Kkilku-
godzinnych, nadaremnych préb uzyskania tego potg-
czenia.

Doskonalym utatwieniem jest uruchomienie bezpo-
Srednich przewodéw dyspozytorskich. Dyspozytorzy
dyrekcji i Min. Kolei chetnie z nich korzystaja. Nato-
miast brak jest takich potgczen miedzy EMO sasied-
nich DOKP. Np. RMO Warszawa, chcgc uzyskaé¢ roz-
mowe z RMO Kielce, traci bardzo wiele czasu przy
usitowaniu uzyskania potaczenia i czesto zwraca sie
o posrednictwo do dyzurnego ruchu st. Radom lub
Skarzysko. Urzgadzenie, wzmacniajgce slyszalnos$¢ apa-
ratu, jest wprawdzie bardzo wygodne, ma jednak te
wade, ze aparat jest gluchy w razie braku pradu elek-
trycznego, przy czym nas slysza, a my nie slyszymy.

Duzo sie czyta i styszy o wprowadzeniu na kolejach
radzieckich tagcznos$ci radiowej i nowych ulepszonych
urzadzen tgcznosci. Ma to niewatpliwie wielki wplyw
na wyniki i osiagniecia pracy kolejarza radzieckiego.
Nie do pomys$lenia bylyby 'sukcesy Kutafina i Koroto-
wej bez sprawnie dziatajgcej tacznos$ci.

I my mozmy mie¢ wieksze osiggnigcia niz obecnie.
Dajcie nam tylko do reki dobry instrument produkciji,
jakim jest dla dyspozytora — sprawnie dziatajgca tgcz-
noé¢ telefoniczna.

Warszawa, dnia 20 maja 1953 r.

STANISEAW KARWOWSKI
starszy dyspozytor ruchu DOKP Warszawa

DO NASZYCH CZYTELNIKOW

Pragnac zacie$ni¢ kontakt z terenem i

zblizy¢ nasze czasopismo do szerokich rzesz koleja-

rzy, zwracamy sie do wszystkich naszych Czytelnikébw 2z apelem o nadsytanie swych uwag

o artykutach zamieszczanych w tym czasopismie
Prosimy o rzeczowg krytyke, mozliwie popartag przyktadami z

oraz o zagadnieniach w
praktyki zawodowej,

nich poruszanych.
krytyke,

ktéra bedzie w miare moznosci na tamach czasopisma wykorzystana.
Za zamieszczong w naszym czasopi$émie korespondencje autorzy otrzymywac¢ beda hono-

rarium autorskie wedtug ustalonych stawek.
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WAGON—WYSTAWA
KSIAZEK | CZASOPISM

25 czerwca rb. wyruszyta w podréz okrezng po Polsce
ruchoma Wystawa Wagonowa Ksigzek i Czasopism,
zorganizowana przez Wydawnictwa Komunikacyjne
przy pomocy Ministerstwa Kolei w ramach akcji po-
pularyzacji ksigzki fachowej i $cislejszego powigzania
produkcji wydawniczej z potrzebami gospodarki na-
rodowej.

Wystawa miesci sie w 3 wagonach: w jednym wago-
nie pokazany jest dorobek wydawniczy WK, jak row-
niez czesSciowo Panstw .Wyd. Technicznych, Panstw.
Wyd. Szkolnych i Polgosu — w zakresie interesujgcym
pracownikéw komunikacji i tgcznosci oraz przemystu
metalowego; w dwdéch wagonach znajduje sie Wystawa
Ochrony Pracy, zorganizowana przez Dep. Techniki
MK.

Ksigzki podzielone sg na grupy: jedne przeznaczone
dla stanowisk wykonawczych, drugie dla wyzszego
aktywu, jak np.: ,Podstawy planowania przewozoéw
kolejowych*, ,Stacje i wezly kolejowe“, ,Podstawy
kolejowej trakcji parowej, elektrycznej i. spalinowej*
itd. itd.

Wystawa WK skomponowana jest przejrzy$Scie i ma
duze walory propagandowe: z jednej strony pokazuje
ksigzki w powigzaniu z aktualnymi zagadnieniami pro-
dukcyjnymi, z drugiej — podkres$la role ksigzki jako
Srodka popularyzacji postepu technicznego, a przede
wszystkim role ttumaczen radzieckich, popularyzuja-
cych osiggniecia przodujacej techniki radzieckiej.

Wystawa, zaopatrzona w katalogi, prospekty i filmy
krotkometrazowe, odwiedzi w okresie 25 czerwca do
15 wrze$nia liczne miejscowos$ci w Polsce, jak réwniez
niektére zaktady naprawcze taboru kolejowego, za-
trzymujgac sie na stacjach: Radom, Skarzysko, Kielce,
Krakéw, Chaboéwka, Nowy, Sacz, Tarndéw, Rzeszow,
Przemys$l, Przeworsk, Rozwadéw, Lublin, +tukéw,
Siedlce, Matkinia, tapy, Biatystok, Etk, Olsztyn, Tczew,
Gdansk, Stupsk, Stargard, Szczecin, Poznan, Zielona
Goéra, Leszno, Ostréw WIkp., Wroctaw, Opole, Gliwice,
Stalinogréd, Czestochowa, Piotrkéw, t6dz, Bydgoszcz,
Torun, Kutno.

Celem wystawy jest nie tylko pokazanie pracowni-
kom kolei, transportu, zeglugi i tacznosci, aktywistom
partyjnym i zwigzkowym, przodownikom pracy i ra-
cjonalizatorom-dorobku wydawniczego Polski Ludowej
na odcinku literatury fachowej, dotyczacej ich pracy —
ale przede wszystkim nawigzanie bezposredniego kon-
taktu z szerokim aktywem czytelniczym, poznanie, po-
trzeb terenu, uzyskanie krytyki wydanych ksiazek.
Uzyskany materiat postuzy do skorygowania i uzupet-
nienia planéw wydawniczych WK na najblizsze lata.

KOLEJARZE POZNANSCY PRZYSPIESZAJA
TRANSPORTY DLA NOWEJ HUTY

Apel Partii i Rzadu, wzywajacy caty kraj do pomocy
W budowie wielkiego dzieta — Nowej Huty, znalazt
zywy oddzwiek nie tylko ws$réd pracownikéw hutnic-
twa i wielkiego przemystu, ktérzy zobowigzali sie
przyspieszy¢ dostawy dla Nowej Huty, ale réwniez
wsréd kolejarzy.

Pod hastem ,przyspieszymy transporty dla Nowej
Huty" podjeli m. in. zobowigzania kolejarze poznah-
scy. Przez stacje kolejowa Poznan Gt przechodzi bo-
wiem wiele wagonéw, wiozgcych materiaty i urzadze-
nia dla nowego socjalistycznego miasta.

Z inicjatywy manewrowego Waleriana Szelagga za-
toga st. Poznan Gt zobowigzala sie: 1) przyspieszyé
Przebieg wszelkich transportéw przez stacje poznah-
ska z przeznaczeniem dla Nowej Huty, 2) wagony za-

tadowane na terenie stacji Poznan G} z przeznacze-
niem dla Nowej Huty wysytaé¢ z punktéw tadunkowych
w pierwszej kolejnosci.

Poznanscy kolejarze rzucili jednocze$nie wezwanie
pracownikom wszystkich stacji weztowych do podjecia
podobnych zobowigzan.

CO NOWEGO PRZYNOSI
LETNI ROZKLAD JAZDY NA PKP?

W nocy z 16 na 17 maja br. wszedt w zycie nowy,
letni rozktad jazdy na PKP, obowigzujgcy do dnia
3 pazdziernika br.

W nowym rozktadzie jazdy znalazly peiny wyraz
doswiadczenia z ubiegtego okresu letniego oraz z okre-
su zimowego 1952/53. Gitéwny nacisk potozono w nim
przede wszystkim na zaspokojenie potrzeb komunika-
cyjnych ludzi pracy i uczacej sie mtodziezy, dojezdza-
jacych do pracy i do szkot.

Drugim zasadniczym zadaniem nowego rozkladu
jazdy jest stworzenie warunkéw dla zapewnienia _re-
gularnego kursowania pociggéw. W wyniku — ogo6lny
przebieg pociggéw miejscowych i podmiejskich w sto-
sunku do catosci ruchu pasazerskiego wzro$nie z 62,4°/0'
w r. 1952 do 684% w r. 1953. Ruch pociggébw pod-
miejskich, dowozacych ludzi pracy, utozono w grani-
cach mozliwos$ci technicznych, na zasadzie uprzywile-
jowania przed ruchem innych pociggéw, nie spetnia-
jacych tych zadan.

Z wazniejszych zmian w
zastuguja na podkreslenie:

wprowadzenie do codziennego kursowania pociggu
osobowego przyspieszonego z Warszawy do Poznania
i Odry-Portu;

wprowadzenie do codziennego kursowania wagonu
motorowego ekspresowego Warszawa — Gdynia przez
Dziatdowo;

wprowadzenie bezposredniej komunikacji wagonami

nowym rozktadzie jazdy

sypialnymi w relacjach Warszawa — Stalinogréd —
Wista i Warszawa — Lublin — Rozwadéw — Debi-
ca — Krakow.

Ponadto, w zwigzku z obchodem ,Roku Koperni-
kowskiego* DOKP Gdansk usprawnita potgczenie tréj-
miasta z Elblaggiem i Fromborkiem.

Z dniem 22 lipca br. podjety zostanie normalny
ruch kolei elektrycznych z Gdyni do Gdanska i z po-
wrotem. Rozklad przewiduje czestotliwo$¢é pociggow
elektrycznych co 20 min. a czas trwania przebiegu
z Gdanska do Gdyni — 36 min.

W Urzedowym Rozkladzie Jazdy podano po raz
pierwszy odlegtosci taryfowe, zamiast podawanych
dotyclgczas odlegtosci geograficznych, co utatwi insty-
tucjom wiasciwe likwidowanie kosztéw podrézy stuz-
bowych swych pracownikow.

ZBLIZA SIE TERMIN ODDANIA DO UZYTKU
ELEKTRYCZNEJ LINII KOLEJOWEJ
ZYRARDOW — SKIERNIEWICE

Realizacja jednej z wigkszych inwestycji Planu 6-let-
niego — elektryfikacja linii kolejowej Warszawa —
Stalinogréd, jest juz powaznie zaawansowana. Prace
koncentrujg sie obecnie na odcinku trasy Zyrardow —
Czestochowa. Budowa stupéw i zawieszanie linii na-
powietrznej sg juz zakonczone na wiekszej czeSci tej
trasy.

Na odcinku Zyrardéw — Skierniewice poszczegdlne
stacje otrzymaty juz wysokie perony, przebudowa to-
row wkroczyta w ostatnie stadium realizacji. Termin
zakonczenia catosci robd6t elektryfikacyjnych na tym
odcinku jest juz bliski.

W biezgcym rozktadzie jazdy przewidziane jest 12
par bezposrednich pociggéw elektrycznych na linii
Warszawa — Skierniewice, ktére trase te bedag prze-
bywaé¢ w ciagu 78 minut.

Powaznie réwniez posunely sie
Skierniewice — Koluszki.

roboty na odcinku
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Z zagranicy

O WZOROWA OBSLUGE PASAZEROW

Dziennik kolejarza radzieckiego ,Zeleznodoroznik
Kuzbassa“ zamie$cit ostatnio artykut pod powyzszym
tytutem, zwracajacy uwaga na wynikajaca z uchwat
XIX Zjazdu Partii troske o zapewnienie jak najwiek-
szej wygody pasazerowi. ,Partia i rzgd —mpisze dzien-
nik — okazuje stalg troske o lepsze wyposazenie go-
spodarki pasazerskiej sieci kolejowej. Z kazdym ro-
kiem coraz wiecej stacyj ulega przebudowie. Na wielu
liniach kolejowych stary tabor pasazerski zostat zastg-
piony komfortowymi stalowymi wagonami. Istnieja
wiec warunki dla wzorowej obstugi radzieckich ludzi
pracy, trzeba tylko dolozy¢ wiecej staran, aby kazdy
pasazer czut sie wygodnie zaréwno w pociggu, jak
i na stacji.”

OSIAGNIECIA KOLEKTYWU PRACOWNIKOW
PAROWOZOWNI TAJGA

W lutym br. kolektyw parowozowni Tajga podjat
zobowigzanie terminowego wykonania zadah plano-
wych piatego roku pigtej pieciolatki stalinowskiej. Zo-
bowigzatl sie on wykona¢ o 105% podwyzszony plan
przewozu tadunkéw, podnie$s¢ Sredniodobowy przebieg
parowozow o 5 kilometrow i przyspieszyé ich obrét
o 1 godzine, powiekszy¢ $rednie obcigzenie pociggow
towarowych o 100 ton, a jednocze$nielpoprawic¢ caly
szereg innych.wskaznikéw pracy.

Aby umozliwi¢ parowozowni terminowe wykonanie
planu rocznego, kazdy cztonek kolektywu na swojg
reke doktadat staran w celu przekroczenia ustalonych
norm. W ten sposéb w parowozowni zapoczgtkowane

zostato wspoétzawodnictwo o najlepsze wyniki osiag-
niete przez kazdego czionka =zatogi. Inicjator tego
wspoéizawodnictwa, Ewgienij Bondycz, obliczyt, jak

nalezy podnie$¢ poszczegdlne wskazniki, aby w termi-
nie wykona¢ podjete zadanie.

Inicjatywa Bondycza znalazta zywy. oddzwiek i obec-
nie 68%' druzyn parowozowych parowozowni walczy
0 realizacje podwyzszonych planéw. Juz w marcu
przewiezione zostalo o 140 tysiecy ton tadunkéw ponad
plan, co przyniosto oszczedno$¢ dla panstwa przeszto
70 tysiecy rubli.

Podnoszgc wage pociggéw towarowych, kolektyw
dazy wszelkimi sposobami do zredukowania zuzycia
paliwa. Duze korzys$ci pod tym wzgledem przyniosta
wymiana doswiadczen przodujgcych maszynistow, kté-
rzy chetnie zdradzajg swym kolegom ,tajemnice"
swego powodzenia. Dzieki tej wymianie doswiadczen
wiele druzyn zaoszczedzito od poczatku roku do konca
marca po 100 ton wegla.

Z kazdym miesigcem podnosi sie $redniodobowy
przebieg parowozéw, dzieki wprowadzeniu jazdy pier-
Scieniowej, przekroczeniu normy szybkos$ci technicznej
1 skréceniu postojow. Swiadczy o tym fakt, ze w mar-
cu przebieg $redniodobowy byt o 15, a w kwietniu
0 329 km wyzszy od normy.

CENNE DOSWIADCZENIA PLOZOWYCH
NA ST. BRZESC WSCHODNI

Ptozowi st. Brze$s¢ Wschodni stosujg caly szereg spo-
sob6w wykorzystywania ptozéw przy formowaniu
pociggéw. Dzieki tym sposobom osiggaja oni przyspie-
szenie hamowania wagonéw o 100%, a rozformowania
0 9 minut. Og6tem zwiekszyli oni pozyteczny czas
pracy parowozu manewrowego o 135 minut na dobe.

Gorki rozrzgdowe st. Brze$¢ Wschodni nie sg zme-
chanizowane i dlatego hamowanie wagonéw jest do-
konywane przez ptozowych na dwoéch posrednich po-
zycjach, a mianowicie przed pierwszg zwrotnica, oraz
przed kornicem parku rozrzgdowego.

Przed rozformowaniem skiadu ptozowi rozktadajag
ptozy w taki sposo6b, aby nastepne przeniesienie pto-
z6w na miejsce hamowania zajeto jak najmniej czasu.
Pierwszy ptéz kitadzie sie w odlegtosci od 40 do 50 m
od wyrzutnicy, a za nim w odlegto$‘ci od 1 do 1,5 m
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jeszcze dwa ptozy. Ostatnie dwa lub trzy ptozy uktada
sie w odlegtosci 5 do 10 m od wyrzutnicy. Podobne
rozmieszczenie ptozéw odbywa sie na tych torach, po
ktéorych poéjdzie najwiecej odprzegdw.

Ptozy, znajdujgce sie w odlegto‘ci 40 do 50 m od
wyrzutnicy, stuzg do hamowania duzych odprzegéw
na poczatku rozrzadu i do hamowania réznych grup
przy koncu rozrzadu. Wéwczas potrzebne jest duze
obnizenie szybkos$ci odprzegéw, poniewaz tory rozrzg-
dowe zajete sg prawie w catosci taborem i tor do
hamowania pozostaje niewielki. Druga grupa ptozéw,
rozmieszczona na odlegtosci od 8 do 10 m od wyrzut-
nicy, jest przeznaczong do hamowania odprzegéw na
poczatku rozrzadu przy niewielkiej zajeto$ci toréw
oraz dla hamowania pojedynczych wagondw.

Uprzednie rozmieszczenie plozéw umozliwia ptozo-
wym obstugujacym stata pozycje hamulcowag prawie
zupetne uwolnienie sie od przenoszenia ptozéw pod-
czas rozformowania sktadu. Pracownicy nie potrze-
bujg sie $pieszyé i zapewniona jest wieksza doktad-
no$¢ uktadania ptozéw, a wiec i wieksza gwarancja
bezpieczenstwa ruchu.

OSIAGNIECIA KOLEJARZY W NRD

Duzym powodzeniem ciesza sie na kolejach NRD
radzieckie metody zespotowego wspoéizawodnictwa ko-
lejarzy i pracownikéw przemystu. W roku ubiegtym
wspoétzawodnictwo kolektywoéw kierownictwa wezta
kolejowego Galie oraz zarzagdu kopalni wegla okregu
Galie, jak rowniez wezta kolejowego Leipzig oraz
przedsiebiorstw weglowych w Merzenburgu przynio-
sto panstwu okoto 3,5 milionéw marek oszczednosci.

W roku biezgcym zespotowe zobowigzania sg konty-
nuowane. Zawarte zostaly bezposrednie umowy mie-
dzy poszczeg6lnymi stacjami kolejowymi i przedsie-
biorstwami przemystu weglowego. Kolejarze zobowia-
zali sie do terminowego podstawiania préznych wago-
néw, a kolektywy przedsiebiorstw przemysiu weglo-
wego do peilnego i terminowego tadowania wagonéw.
Umowy te przyczynity sie do podniesienia poziomu
pracy obu zainteresowanych stron.

Plan gospodarczy kolei NRD przewiduje na rok 1953
zwiekszenie przewozu tadunkéw o 12,5%, a pasazeréw
o 1,4% wiecej niz w roku 1952. Kolejarze niemieccy
z catym posSwieceniem walczg o wykonanie tego planu.
Za | kwartat rb. przewozy wzrosty juz o 11% w po-
réwnaniu z tym samym okresem roku ubiegtego. Nie-
dawno w rekordowym czasie zakohczona zostata budo-
wa linii kolejowej Wach-Unterbreitzbach, oraz linii
obwodowej w okolicy Berlina. Powaznie rozszerzona
zostata réwniez sie¢ berlinskiej kolei elektrycznej.

W jednym z kwietniowych numeréw dziennika
.Neues Deutschland“ zamieszczony zostat artykut pt.
+Wedlug metody tuninowskiej*, w ktérym omoéwione
zostaly pomys$ine wyniki stosowania przez kolejarzy
wezta Erfurt tuninowskiej metody obstugi parowozow.
Brygada Kreutza w NordhaUsen, wykorzystujgc metody
radzieckie!} racjonalizatoréow, zwiekszyta przebieg pa-
rowozu miedzy pitukaniami kotta do 150.000 km. Bry-
gada maszynisty Kreislera z Erfurtu dzieki umiejetne-
mu opalaniu. kotta parowozowego osiggneta duze
oszczednosSci w paliwie.

Dziennik ,Die Tribtine"“, organ Niemieckich Wolnych
Zwigzkéw Zawodowych, zamies$cit ostatnio notatke,
z ktérej wynika, ze wspé6izawodnictwem miedzy ko-
lektywami stacyj, parowozowni, warsztatbw napraw-
czych objete zostaly w 1952 roku 11.044 brygady z
144.146 uczestnikami, a w og6lnopanstwowym wspéiza-
wodnictwie wzieto udziat ponad 200.000 robotnik6w.

Kolejarze niemieccy nie zadowalajg sie osiggnietymi
sukcesami, lecz stale dgaza do podnoszenia wskazni-
kéw wydajnosci pracy, stosujgc wyprébowany w walce
orez krytyki i samokrytyki. Czasopismo ,Der Verkehr"
ostatnio poswiecito temu waznemu zagadnieniu obszer-
ny artykut, w ktérym autor wzywa kierownictwa jed-
nostek organizacyjnych kolei niemieckich do podnie-
sienia jakosci operatywnych planéw i zwiekszenia od-
powiedzialno$ci kazdego kolejarza za powierzony mu
odcinek pracy.
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E. Homiak, K. Wadotowski — ,,Sygnaly kolejowe*.
Wyd. Kom. Warszawa 1953 r., format A5, str. 146, cena
zt 6,50.

Sprawna sygnalizacja jest podstawowym warunkiem
bezpieczenstwa transportu kolejowego, znajomos$¢ jej
przepis6w obowigzuje wiec kazdego pracownika ko-
lejowego. Ksigzka Horniaka i Wadotowskiego jest po-
pularnym podrecznikiem, ilustrowanym 224 rysunkami,
omawiajgcymi szczegb6towo r6zne rodzaje sygnatow
uzywanych na PKP, sposé6b ich stosowania oraz poste-
powania w przypadkach wzbudzajgcych watpliwosé.

Ksigzka sktada sie z 4 rozdziatéw: 1) wiadomosci
ogblne — znaczenie sygnatéw i ich podziat, podawa-
nie sygnatéw, wyposazenie posterunkéw w przybory
sygnatowe itp., 2) sygnaty podawane za pomocg statych
przyrzadéw sygnatowych (Semafory ramienne i Swietl-.
ne, tarcze ostrzegawcze, manewrowe, zaporowe, sygnaty
na zwrotnicach itp.), 3) sygnaly podawane za pomoca
niestaltych przyrzgdéw sygnatowych (sygnaly drogowe,
sygnaly na taborze kolejowym, sygnaly dawane przez
druzyne pociggowa, sygnaly na gorkach rozrzgdowych
itp., 4) wskazniki uzywane samodzielnie.

Podrecznik moze stuzy¢ zaré6wno dla szkét i kursow
zawodowych, jak i dla pracowniké6w PKP przygotowu-
jacych sie do egzaminoéw stuzbowych. A O

Mgr inz. Jacyna — , Tablice tyczenia tukéw*“. Wyda-
nie 7. Naktadem WK, 1953, r. str. 469. Cena zt 25.

-Kolejne si6dme, a drugie powojenne, wydanie tej
pracy dowodzi duzego zapotrzebowania na to dzieto
przez og6t inzynieréw i technikéw, zatrudnionych przy
projektowaniu i budowie kolei, drég, kanatéw itp.

Jest to podrecznik cenny i oryginalny, przy czym
oryginalno$¢ polega na wprowadzeniu przez autora
praktycznego uktadu tablicy |, zawiera gcej obliczenie
punktéw gtéwnych Iluku dla réznych promieni, co
znacznie upraszcza obliczenia w polu, a ponadto wy-
klucza mozliwo$¢ bitedu.

Chodzi tu przede wszystkim o czeste wypadki bez-
posredniego nastepstwa tukéw o minimalnych promie-
niach w drogach zwrotniczych. Autor stusznie spo-
strzegt, ze taczy sie tuki o promieniach typowych, prze-
waznie stosowanych i dla nich utozyt tablice.

Praca ta ma jednak pewne braki i niedociggniecia,
ktérych w przysztym wydaniu nalezatoby unikngc.

Sa one nastgpujace:

1)
kéw niektérych promieni czesto stosowanych. Np.
R = 180, 190, 200 i 220, podczas gdy np. R = 120 i 175
sg w praktyce stuzby drogowej bardzo rzadko stoso-
wane. Zestawienie za$ brakujacych danych dla niepo-
danych promieni tukéw z innych tukéw, np. R = 190
zsumy R = 175i 0,1 R = 150 lub tez np. mnozenie wie-
locyfrowych liczb, wzietych dla R = 1000 przez 0,18
lub 0,19 (dla R = 180 i R = 190) — jest w polu wyjat-
kowo ucigzliwe i moze spowodowac¢ btagd. Razgcy jest

Wydawca:

Brak jest bezpos$rednich danych, dotyczgcych tu-

Panstwowe Przedsiebiorstwo

przeskok z R = 150 (nie liczagc praktycznie niestosowa-
nego wcale R = 175) do R = 250.

2) Tablica Il rzednych punktéw posrednich zawiera
w obecnym wydaniu wiecej danych dla poszczegdlnych
punktéw pomiaréw diugosci tukéw i uwzglednia juz
promien tuku R = 200. Nalezatoby jg jednak poprawic,
wprowadzajgc wyzej wspomniane, a czesto stosowane
promienie tukéw. Przede wszystkim jednak bytoby
wskazane zmieni¢ ich uktad, dajgc zamiast rubryki ,d*
(poprawki) rzeczywistg dlugos$é odcietej po stycznej. Ma
to bardzo wazne znaczenie, poniewaz uwolni tyczacego
od obliczania tej odcietej w terenie, wyeliminuje po-
mytki przy odktadaniu wielkosci ,d“ na tasmie, co,
jak wiadomo, robi sie w odwrotnym kierunku do opisu
tasmy (po utozonej tasmie poprawke obejmuje sie od
kohAca tasmy, a wiec w kierunku jej poczatku — co
wtasnie moze byé powodem pomytki w odczycie).

3) Tablice 11l wspétrzednych punktéow tuku dla row-
nych X (liczonych po stycznej) nalezatoby zagesci¢ dla
promieni miedzy R = 300, wprowadzajagc gradacje R
co 10 m, co odpowiadatoby rzeczywistej potrzebie przy
pomiarach kolejowych.

4) Podobna uwaga stosowataby sie do tablicy VII ty-
czenia tuk6w metodg biegunowa, jezeli chodzi o celo-
wo$¢ zageszczania promieni co 10 m w granicach od
R = 150 do R = 300 m. Uwzglednienie tych krytycz-
nych uwag, opartych na opinii wielu pracownikéw
kolejowych bezpos$rednio z ksigzki korzystajgcych, by-
toby przyjete z duzym zadowoleniem ze strony prakty-
kéw, podniostoby jeszcze wiecej praktyczng wartos¢
tego podrecznika.

W. G.

Langrod A. Podstawy kolejowej trakcji parowej,
elektrycznej i spalinowej. Wydawnictwa Komunika-
cyjne, Warszawa 1953 r. Oprawa sztywna, str. 204,
rys. 115. Cena 21 zt.

W ksigzce tej, przeznaczonej dla*studentéw wydzia-
téw komunikacyjnych politechnik, konstruktoréw lo-
komotyw i inzynieré6w kolejowej stuzby mechanicznej,

autor podaje podstawy kolejowej trakcji parowej,
elektrycznej i spalinowej, umozliwiajgce rozwigzywa-
nie typowych zadan trakcyjnych.

Praca sklada sie z 6 czeSci. Cze$¢ pierwsza — ogodlne

podstawy trakcji kolejowej — omawia og6lny ustréj
i prace lokomotyw i rodzaje oporéw ruchu, czes¢ dru-
ga — trakcja parowa — zakres stan6w pracy paro-
wozu w zaleznos$ci od kotta, jazde. Czes$¢ trzecia poru-
sza zagadnienia trakcji elektrycznej, cze$¢ czwarta —
trakcji dieslowskiej. Czes¢ pigta traktuje o hamowaniu
i obliczeniach hamulcowych, cze$¢ szdésta wreszcie —
o wpisywaniu sie lokomotyw w tuki.

Podrecznik Langroda zawiera 115 rysunkoéw, ilu-
strujgcych schematy réznego typu lokomotyw i po-
szczeg6lnych ich czesci oraz liczne wzory obliczen opo-
row, sity pociggowej, szybkosci, obliczen rozchodu we-
gla itp.

A. O.

sWydawnictwa Komunikacyjne*“.
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OSTATNIE NOWOSCI
P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52

tel. 400-61

RZEPKA WLADYStLAW — ,Miernictwo w zakresie kolejowej stuzby drogowej“

str. 248, format A4, naktad 4.000 cena zt 19,70
Ksigzka omawia zasadnicze zagadnienia z dziedziny miernictwa z przystoso-
waniem ich do pomiaréw kolejowych. Jej tre$¢ obejmuje pomiary najprost-
szych parcel i obliczenia ich powierzchni, pomiary sytuacyjne wiekszych obsza-
réw gruntowych, opis teodolitu i jego zastosowanie do pomiaréw poziomych,
poligonizacje z uwzglednieniem pomiaréw stacji kolejowych, pomiary wysoko-
Sciowe, podstawowe tyczenia robdt ziemnych i budowli oraz regulacje osi
toré6w kolejowych. Ksigzka przeznaczona jest dla technikéw i praktykantéw
mierniczych oraz kontroleréw drogowych. Ponadto bedg mogli z niej korzysta¢
zawiadowcy odcinkéw drogowych i rejonu budynkéw. Moze ona stuzy¢ réwniez
za podrecznik dla stuchaczy kurséw drogowych.

HORNIAK E. i WADOLOWSKI K. — ,,Sygnaly kolejowe* str. 148, format A5, naklad
30.000 egz. cena zt 8,00
Podrecznik omawia w spos6éb popularny sygnaty uzywane na PKP, sposéb ich
stosowania oraz postepowanie w przypadkach wzbudzajgcych watpliwos$¢.
Podrecznik moze stuzy¢ zaré6wno dla szkét i kurséw zawodowych, jak i dla
pracownikéw PKP, przygotowujgcych sie do egzaminéw stuzbowych.
DANEK R. i RAJCA T. — ,,Dréznik przejazdowy* str. 103, format A5, naktad 15.500
egz. ,cena zt 8,50
Ksigzka omawia czynnos$ci i obowigzki pracownikéw stuzby drogowej zatrud-
nionych w charakterze dréznikéw przejazdowych. W szczeg6lnosci omawia
ona bezpieczenstwo ruchu na strzezonych przejazdach, podajac dréznikom
przejazdowym potrzebne im wiadomos$ci i wskazéwki w tym zakresie.

Wkrétce ukazg sie:

KRZEMIENIECKI A.,, TARANTOWICZ D. — Mierniki eksploatacyjne w kolejnictwie*,

FIGURZYNSKI ZYGMUNT — ,Przekladniki“, tom |, drugie wydanie poprawiopd
i uzupetnione.

LACZYNSKI JAN — ,Rozjazdy kolejowe*“.

SZKOP ZYGMUNT — ,Dyspozytor ruchu*

KOCZOROWSKI ADAM — ,Tor kolejowy str. 248 format A5, naktad 4.000 eg

cena zt 19,70
Ksigzka zawiera szczeg6towy opis konstrukcji i pracy toru kolejowego, ponadto
podaje ona wiadomos$ci o rozwoju kolei i o niektérych czesciach sktadowych
taboru kolejowego, wywierajgcych wplyw na prace nawierzchni. Ksigzka jest
przeznaczona dla liniowych pracownikéw kolejowej stuzby drogowej.



