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W A R S Z A W A , L IP IE C  1953 R.

22 L IP C A  — Ś W IĘ T E M  R A D O Ś C I I  H A S Ł E M  
D O  W Y D A J N IE J S Z E J  P R A C Y

M g r inż. S E W E R Y N  W R Ó B E L

LIPC A.! Po raz  d z ie w ią ty  za jaśn ie ją  
w  le tn im  s łońcu  b ia ło -cze rw on e  f la g i n a ­
rodow e, ob ram ow ane cze rw ien ią  f la g  ro ­

b o tn iczych . K ażda  roczn ica  lip c o w a  dostarcza ła  
n a m  i  dostarcza coraz w ię c e j zd row ego  o p ty m iz ­
m u  i radości. C oraz w ię c e j lu d z i n ab ie ra  z a u fa ­
n ia  do słuszności w y tk n ię ty c h  ce ló io  i  o b ran ych  
ś ro d kó w  d z ia łan ia .

K a z iła  roczn ica  b y ła  okaz ją  do podsum ow an ia  
osiągnięć, k tó ry c h  rozp ię tość i  c iężar g a tu n k o ­
w y  s ta le  ■w zras ta .

O s ta tn i ro k  pod ty m  
w zg lędem  b y ł szczególnie  
w a ż k i i  to  w  s k a li ogó lno ­
k ra jo w e j,  ja k  ró w n ie ż  w  
gospodarce k o le jo w e j.

S iły  p o k o ju  na ca łym  
św iec ie  z u ń e lo k ro tn iły  się 
i  sko nso lid ow a ły . S ta n o ­
w ią  one dziś po tężny  oręż, 
p rze d  k tó ry m  z a trz y m u ją  
się, a n a w e t poczyna ją  co­
fa ć  podżegacze w o je n n i.

N a ród  p o ls k i o p racow a ł 
i  u c h w a lił p rzez sw o ich  
p rz e d s ta w ic ie li n ow ą  K o n ­
s ty tu c ję , będącą ź ró d łe m  i  
podstaw ą n ie  ty lk o  w szys t­
k ic h  a k tó w  p ra w n y c h , ale  
ró w n ie ż  i  fu n d a m e n te m  
gm achu, w  k tó ry m  będzie  
się ksz ta łtow a ć  i  ro z w ija ć  
k u ltu ra ln e  i  m a te r ia ln e  ż y ­
cie  'całych poko leń , w łą ­
cza jących  s w ó j n u r t  ż y ­
c io w y  do ogó ln o -lud zk ieg o  
p rą d u  postępu i  doskona­
len ia  się fo rm  i  s ił dem o­
k ra ty c z n y c h .

„N o w a  K o n s ty tu c ja  —  w ie lk a  księga naszych  
zw yc ię s tw  —  głosi, że pań s tw o  nasze —  Polska  
Rzeczpospolita  L u d o w a  —  s to i na s tra ży  zd ob y­
czy po lsk iego  lu d u  p racu jącego  m ia s t i  w s i, za­
bezpiecza jego  w ładzę  i  w o lność p rzed  s iła m i 
w ro g im i lu d o w i, zapew n ia  ro z w ó j i  n ie u s ta n n y  
W zrost s ił w y tw ó rc z y c h  k ra ju ,  o rg a n izu je  go­

spodarkę  p lanow ą , zabezpiecza s ta ły  w z ro s t do- 
b ro b y tu , zd ro w o tn ośc i i  k u ltu r y  mas lu d o ­
w y c h “ . *)

N a ród  p o ls k i sko nso lid ow a ł się w  m.ocnym, 
je d n o lity m  F ro n c ie  N a ro d o w ym , zo rgan izow a ­
n y m  na bazie p o k o ju  i  postępu.

„N ie u g ię c ie  w a lczy  w  obron ie  p o k o ju  nasz 
F ro n t N a rod o w y , jednocza.cy w  sw ych  szeregach  
w ie lo m ilio n o w e  rzesze p a tr io tó w  naszego k ra ­
ju “ ... „N a jw a ż n ie js z y m  c z y n n ik ie m  s iły  i  po tę - 
g i naszego państw a  ludo iuego je s t zw artość  n a ­

szego na rodu , zw artość  
F ro n tu  N arodow ego, go ­
rący  p a tr io ty z m  mas i  ja k  
n a ja k ty w n ie js z y  ich  u -  
d z ia ł w  rządzen iu  pań ­
s tw e m “ . *)

N a ród  p o ls k i p rz e p ro ­
w a d z ił w  ram ach  n o w e j 
K o n s ty tu c ji w y b o ry  sw ych  
p rz e d s ta w ic ie li do S e jm u  
R zeczypospo lite j L u d o w e j, 
k tó re  s ta ły  , się w y ra ze m  i  
św iad ec tw e m  pop u la rn ośc i 
i  s iły  F ro n tu  N a rod o w e ­
go.

Nasze życ ie  gospodarcze  
ro z w ija  się w  te m p ie  p rz y ­
sp ieszonym . K a żd y  , t y ­
dzień, każdy  n ie m a l n u ­
m e r gazety, p rz y n o s i m e l­
dunek  o u koń czen iu  budo ­
w y  i  rozpoczęciu  p ro d u k ­
c j i  p rzez now e za k ła d y  i  
fa b ry k i.

Są to  ju ż  p lo n y  tego po ­
s iew u , k tó ry  h o jn ą  d ło n ią  
p rz e p ro w a d z ił P la n  6 -le tn i.

R e a liz u je m y  te n  p la n  z 
n ad w yżką , a jednocześ­

n ie  p rz y s tę p u je m y  do p la n o w a n ia  p ra c  zna­
cznie w ię kszych , roz leg le jszych . P ro je k tu je m y  
upo rządkow ać  i  w y k o rz y s ta ć  nasze a rte r ie  iuod~ 
ne, u re gu low ać  W is łę , zbudow ać k o m u n ik a c ję  
w odną  W schód-Zachód. N a p rze s trze n i o s ta t­
n ic h  dw óch  w ie k ó w  te zadania  m o g ły  być  je d y ­

*) Tow. B. B ierut, V I I  P lenum  K C  PZPR .



n ie  n ie z iszcza lnym  m arzen iem  naszych św ia ­
t ły c h  te c h n ik ó w  i  ekonom is tów .

Jest w ie le  oznak na to , że w  gospodarce k o le ­
jo w e j ro k  b ieżący będzie ró w n ie ż  ow ocnym  
i  s tan ie  się p rze ło m em  w  w ie lu  dz iedz inach  n a ­
szej p ra cy , k tó re  jeszcze w y k a z u ją  b ra k i i  n ie ­

d o c ią g n ię c ia .
P la n  p rzew ozów  to w a ro w y c h , k tó ry  w  os ta t­

n ich  d w u  la tach  n ie  b y ł z re a lizo w a n y  w  w yso ­
kości o k re ś lo n e j w  N P G , w  I  k w a rta le  b r., w y ­
ka zu je  w  re a liz a c ji n a d w yżkę  l,4 ° lo  i  d ru g i 
k w a r ta ł zapow iada  się ró w n ie  p om yś ln ie . N a le ­
ży  p rz y  ty m  p o d k re ś lić , że p rze w o zy  I  k w a r ta ­
łu  b y ły  o 12,8°!o w iększe n iż  w  ty m  sam ym  o k re ­
sie 1952 r. i  że w  m iesiącach k w ie tn iu  i  m a ju  
przekroczono  p la n  p rzew ozów  od l,2°/o do 
2,6°/n.

N a jw a ż n ie js z y  w s k a ź n ik  p ra c y  k o le i -— ob­
ró t  w agonu  —  w y k a z u je  s ta łą  pop raw ę. Je ś li 
n ie  w y k o n a liś m y  pod ty m  w zg lędem  p la n u  to I  
k w a rta le , to  m arzec tego k w a r ta łu  b y ł ju ż  oko ­
ło  0,5 doby w  ty m  w s k a ź n ik u  lepszy od lu tego , 
zaś I I  k w a r ta ł p rz y n ió s ł w y n ik i  lepsze n iż  za­
łożono w  p la n ie : k w ie c ie ń  o 0,32 doby, m a j
0 0.19 doby.

P odobn ie  p rze ds ta w ia  się sp raw a  z d ru g im  
w a żn ym  w s k a ź n ik ie m _ t j .  zu życ ie m  w ęg la  na 
1000 b ru tto - to n o -k m . W p ra w d z ie  w  I  k w a rta le  
przekroczono  p la n  o 2,4°/o, lecz zm n ie jszono  z u ­
życ ie  o 1,95 kg. w  s tosunku  do I  k w a r ta łu  1952 
r., zaś w  I I  k w a r ta le  nas tępu je  dalsza pop raw a, 
a w  k w ie tn iu  i  w  m a ju  rozchód  w ęg la  na  ce l? 
t ra k c y jn e  b y ł ju ż  p o n iże j p la nu .

N as tępny  w ażn y  w s k a ź n ik -z a ła d u n e k  s ta tycz ­
n y  w agonu  tow a row e go  —  k s z ta łtu je  się w  re ­
a liz a c ji ró w n ie ż  p o m yś ln ie : w  I  k w a rta le  osią­
gn ię to  p ra w ie  100°in p la n u , a w  k w ie tn iu  i  m a ­
ju  os iągn ię to  podobne w y n ik i.  .

Ś re d n i c iężar pociągu to w a row e go  zosta ł 
w  I  k w a rta le  p ow iększo ny  o 26 to n  w  s tosunku  
do I  k w a r ta łu  1952 r., a choć n ie  os iągną ł jesz­
cze p e łn e j zap lan ow a ne j w ie lk o ś c i, to  je d n a k  ju ż  
w  k w ie tn iu  p rzekroczono  p la n  o 18 ton .

W  re z u lta c ie  p ow yższych  osiągnięć, a przede  
w s z y s tk im  oszczędności na w ę g lu ,' p o p ra w ia  się 
e kon om iczny  w y ra z  p ra c y  ko le i, a m ia n o w ic ie  
je d n o s tk o io y  koszt w ła sn y , k tó ry  w  o dn ies ien iu  
do 1 to n o -k ilo m e tra  je s t o 5,6°lo n iższy n iż  
w  p la n ie  I  k w a r ta łu , zaś I I  k w a r ta ł zapow iada  
się ró w n ie  dobrze.

N iedosta teczn ie  jeszcze ro z w ija  się w s p ó łp ra ­
ca z k lie n ta m i ko le i, je ś l i  d o p u śc iliśm y  np., do 
tego, że w  I  k w a r ta le  p rz e trz y m a n o  w agony  
p rz y  czynnościach  ła d u n k o w y c h  o b lis k o  2,5 m i­
lio n a  godz in  w ię c e j n iż  w  I  k w a rta le  ub. ro k u
1 że n ie k tó rz y  n ad aw cy  ła d o w a li do w agonu  
o 2,5 to n y  m n ie j n iż  p rz e w id u ją  n o rm y  te c h ­
n iczne

Ja k  w y d a tn ie  i  szybko  m ożna p o p ra w ić  w y ­
ko rzys ta n ie  w agonów  przez w spó łp racę  z n a ­
daw cam i, d ow odz i tego choćby p rz y k ła d  D O K P  
S ta lin o g ró d , k tó ra  p o tra f iła  p rzez ściśle jsze p o ­
ro zu m ie n ie  się z p rze m ys łe m  w ę g lo w y m  co do 
lepszego p ow iązan ia  k o p a lń  z o d b io rca m i w ę- 
g la  sk ró c ić  p os tó j w agonów  na  s tac jach  ła d u n ­
k o w y c h  i  s tac jach  fo rm o w a n ia  pociągóio , a dz ię ­

k i te m u  p rzysp ieszyć  o b ró t w ag on u  w  m arcu  
0,35 doby w  s tosunku  do lu tego.

P om yś lna  na ogół re a liza c ja  p rzez P K P  p la ­
n ó w  w  rb . n ie  je s t b y n a jm n ie j dz ie łem  p rz y -  
padku , lecz je s t w y n ik ie m  d ług iego  szeregu p rac  
o rg a n iza cy jn ych , te chn icznych , szko le n io w ych  
i  p ro pa ga nd o w ych , w y n ik ie m  w y s iłk u  w szys t­
k ic h  k o le ja rz y . K o le j bow iem  w  ty m  okresie  
w zm o cn iła  sw o je  un/posażenie techn iczne , o trz y ­
m a ła  now e, c iężk ie  pa row ozy , now e w agony , 
w y b u d o w a ła  w ie le  n o w y c h  to ró w  s ta c y jn y c h  
i  to ró w  g łó w n ych , z e le k try f ik o w a ła  now e od­
c in k i ru c h u  p od m ie jsk ie go , pow ażn ie  zw iększy ła : 
ilo s ta n  sp rzę tu  i  m aszyn.

U tw o rzo n o  now e je d n o s tk i o rg an izacy jne  do 
plam ow ania, nadzo ru  i  w y k o n a w s tw a  ro b ó t in ­
w e s ty c y jn y c h . U tw o rzo n o  O d d z ia ły  Z ao pa trze ­
n ia  K o le ja rz y , k tó re  coraz szerze j będą zaspo­
k a ja ły  m a te r ia ln e  p o trze b y  rzesz k o le ja rsk ich .

P ow o łano  je d n o s tk i p o lity czn o -w ych o w a w cze , 
k tó re  m o b iliz u ją  łączn ie  z p a r t ią  i  zw ią zk ie m  
źa w o d o w ym  św iadom ość p o lity c z n ą  i  o fia rność  
mas k o le ja rs k ic h  p rz y  w y p e łn ia n iu  zadań p la ­
n ow ych .

W prow adzono  lu b  rozszerzono szereg n o w y c h  
pos tępow ych  m etod  p ra c y  w  każde j s łużb ie , ja k  
np. p rocesy techno log iczne, je d n o lite  procesy  
p ra cy  boczn ic i  s ta cy j, nap ra w ę  w agonów  na 
to rach  s ta c y jn y c h  bez w y łą cze n ia  w agonów  
z poc iągu, ro b o ty  p lanow o-zapob iegaw cze  w  
s łużb ie  d ro g o w e j, zm echan izow ano p oc iąg i i  od­
c in k i p rz y  p racach  to ro w y c h  itp .

Z to ię kszy ła  się liczba  szkó ł zaw odow ych  i  k u ­
rsów  d oksz ta łca jących . Z w ią z e k  zaw odow y ro z ­
sze rzy ł p ropagandę  b roszur, o m a w ia ją cych  n o ­
woczesne m e to dy  p ra cy , (zw łaszcza m e to dy  k o ­
le ja rz y  ra d z ie ck ich ).

Rozpoczęto w ie lk ą  pracę nad  zm ianą  system u  
p łac, p rz y jm u ją c  w p row a dze n ie  a ko rd u  w  ja k  
n a juń ększym  zakresie .

W  zw ią z k u  z ty n i  opracow ano i  w p row a dzo no  
szereg ta ry f ik a to ró w  p rac ; u s ta la  się i  re w id u je  
usta lone  n o rm y . S ystem  p łac  a ko rd o w ych , 
w p ro w a d z o n y  na 25 w ię kszych  s tac jach  ro z rz ą ­
d ow ych , zda je  p o m yś ln ie  egzam in  p ró b n y  i  bę­
dzie p rz y ję ty  za podstaw ę do rozszerzen ia  go 
na pozostałe stacje. W prow adzono  n o w y c h  spo­
sób op łacan ia  i  p re m io w a n ia  p ra c o w n ik ó w  na  
s tanow iskach  k ie ro w n ic z y c h  i  a d m in is tra c y jn o -  
te chn icznych , u za leżn ia ją cych  w ysokość za ro b ­
kó w  od s topn ia  w y k o n a n ia  p la n ó w , co w zm aga  
za in te resow an ie  p ra c o w n ik ó w  w  p rzeb iegu  re ­
a liz a c ji ty c h  p la nó w .

B ardzo  is to tn ą  ro lę  w  u s p ra w n ie n iu  p ra c y  
k o le i o deg ra ł ro z w ó j w sp ó łza w o d n ic tw a  w śród  
k o le ja rz y .

W  I  k w a rta le  b r. 83°/o p ra c o w n ik ó w  P K P  
b ra ło  u d z ia ł w e w sp ó łza w o d n ic tw ie , w  ty m  w e  
w s p ó łz a w o d n ic tw ie  zespo łow ym  —  75°/o i  w  in ­
d y w id u a ln y m  8°/o. N a jw ię k s z y  u d z ia ł w  te j 
a k c ji  w y k a z u ją  s łu żb y : ru c h u  (92,2°/o, m echa­
n iczna  (82,2°/°), d rogow a  (90,■4°!o), e le k tro te c h ­
n iczna  (94,9°i «).

W e w s p ó łz a w o d n ic tw ie  zespo łow ym  w y ró ż n i­
ły  się następu jące  jedm ostk i o rg a n iza cy jn e : 
S tac je  I  k la s y  —  G dańsk P rze ró bka , S iedlce,
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Szczecin P o rt, Poznań F ra -  
now o, R acibórz,

S tac je  I I  k la sy  —  M ałaszew icze, Szczecin G u -  
mieńce, Pruszcz Gd., Bole­
s ław iec, K a z im ie rz ,

P a row ozow n ie  I  k la s y  —  Legn ica , N o w y -
Sącz, G d yn ia , Czę­
stochow a, G liw ic e , 

P arow ozow n ie  I I  k la sy  —  Szczecinek, Ż u ra w i­
ca, K a m ie n ie c  Z ąb -  
ko w s k i, R ozw a­
dów , Nysa,

E kspedyc je  tow . I  k la s y  —  G dańsk G ł, S iedlce, 
O lsz tyn  G ł., Z eb rzydo w ice , Ł ó d ź -K a lis k a ,  
E kspedyc je  to w . I I  k la sy  —  R zep in , Z a jączkow o  
Tczew skie , Tom aszów  M azow ., K orsze, G roszo- 
w ice,
O d c in k i d rogow e  —  C ho jn ice , B ia ły s to k , M i ł ­
kow ice ,
O d c in k i zabezpieczenia ru c h u  poc iągów  —  
G dańsk Radom , K a rszn ice , W ro c ła w  n !O drze , 
Poznań G.,
O d c in k i sygna łow e  —  B ia ła  Podlaska, C he łm , 
Ż o ry .

Pew ną now ością , godną rozpow szechn ien ia , 
je s t zapoczątkow an ie  na P K P  w spó łzaw od n ic ­
tw a  m Aędzybranżowego, zw łaszcza m ię dzy  eks­
p e d y c ja m i k o le jo w y m i i  k lie n ta m i (nadaw ca­
m i i  o d b io rca m i) ko le i. W  I  k w a rta le  b r. 260 eks­
p e d y c ji k o le jo w y c h  i  952 p rze ds ię b io rs tw a , k o ­
rzys ta ją ce  z u s łu g  ko le i, z a w a r ły  972 u m ó w
0 te rm in o w o ść  n a ła d u n k u  i  w y ła d u n k u  w ag o ­
n ów , o na jlepsze  w y k o rz y s ta n ie  ic h  ładow noś­
ci. W  te j a k c ji p rz o d u ją  D O K P  W ro c ła w , Poz­
nań  i  Łódź.

Ś w ię to  22 lip c a  je s t okaz ją  do p od e jm ow an ia , 
ja k  corocznie, zobow iązań  do w zm ożen ia  w y s i ł­
kó w , do zw iększen ia  tem pa  i  zakresu  p rac. N ie  
je s t m o ż liw e  podać w  te j c h w il i  b ila n su  ty c h  
zobow iązań w  ro k u  b ieżącym , lecz je s t m o ż liw e
1 w skazane spo jrzeć na  ta k i b ila ns  za ro k  u b ie ­
g ły , Ucząc, że ro k  b ieżący p rzyn ie s ie  jeszcze 
lepsze w y n ik i.

Z  o k a z ji 22 lipca  1952 r . oko ło  184 tys ię cy  
p ra c o w n ik ó w  P K P  (10 D O K P ) i  oko ło  4 tys ię cy  
p ra c o w n ik ó w  p rze d s ię b io rs tw  re s o rtu  k o le i pod ­
ję ło  i w y k o n a ło  zobow iązan ia , k tó ry c h  w artość  
p ien iężna  w y n io s ła  oko ło  33,6 m ilio n ó w  z ło tych . 
Po p o trą ce n iu  kosztów  m a te r ia ło w y c h  zo bow ią ­
zan ia  te p rz y n io s ły  p a ń s tw u  czys ty  zysk  w  su­
m ie  oko ło  28 m ilio n ó w  z ło tych .

W  te j a k c ji p rzodu jące  m ie jsce, je ś li  chodzi
0 ilość p ra c o w n ik ó w  o b ję ty c h  zobow iązan iam i, 
z a ję ły  D O K P : G dańsk, W arszaw a i  W ro c ła w .

N a jw yższa  w a rto ść  zobow iązan ia , p rzyp a d a ­
jąca  na  I  p ra c o w n ik a  uczestniczącego w  te j 
a k c ji,  os iągn ię ta  została w  D O K P  L u b lin ,  a m ia ­
n o w ic ie  oko ło  650 z ł, następne m ie jsce  z a jm u je  
DO KP W rocław  (około 500 zł).

R ozw ó j w sp ó łza w o d n ic tw a  p ra cy , a w  n im
1 zobow iązań  p ro d u k c y jn y c h  z o k a z ji w ażn ych  
w yd a rze ń  i  d a t h is to ryczn ych , n ie  ty lk o  o b e j­
m u je  s w y m  zasięgiem  coraz szersze m asy lu d ­
ności p ra cu ją ce j, ale i  (id z ie  w  k ie ru n k u  s ta łe ­
go podnoszenia w a g i i  znaczenia ty c h  zo bo w ią ­
zań. M u s im y  w ięc  dążyć do tego, aby tegoroczne  
zobow iązan ia  z o k a z ji św ię ta  lipcow ego  p rze ­
w yższa ły  ro k  u b ie g ły  n ie  ty lk o  liczbo w o , ale  
aby one b y ły  przede w s z y s tk im  zobow iązan ia ­
m i d łu g o fa lo w y m i, k tó ry c h  w p ły w  na w y k o n a ­
n ie  zadań p la n o w y c h  oraz e fe k t ekonom iczny  
je s t n a jw ię kszy .

P om yś lne  w y n ik i  p ra c y  k o le i w  I  p ó łroczu  
rb . u po w a żn ia ją  nas, k o le ja rz y , do uzasadn ione­
go o p ty m iz m u  i  szczerego zadow o len ia  z naszych  
dotychczasow ych  osiągnięć. N ie  w o ln o  nam  
je d n a k  zapom inać, że pom yś lne  re z u lta ty  na  
dłuższą m etę  osiąga się jedynie^ p rzez s ta ły , 
k o n se kw e n tn y  w y s iłe k  i  czu jność, p rzez ciąg łe  
doskona len ie  s w e j fachow ośc i, p rzez u m ie ję t­
ne w p row a dza n ie  now oczesnych  m etod  o rg a n i­
z a c ji p ra c y  i  ko rzys ta n ie  pod ty m  w zg lędem  
z b oga tych  dośw iadczeń ra c jo n a liza to ró w ^  ra ­
dz ieck ich , p rzez m asowe d łu g o fa lo w e  w spó łza ­
w o d n ic tw o  p ra c y  oraz przez ścis łą  w spó łp racę  
z k lie n ta m i ko le i.

Ś w ię tu jm y  radośn ie  dz ień  22 lipca , d z ie w ią ­
tą  roczn icę  n ie pod leg łośc i n a ro d u  po lsk iego  i  sa­
m odzie lnego  b y tu  pańs tw a  ludow ego. D z ień  ten  
p o w in ie n  nas na tchnąć  n ie z łom ną  w o lą  jeszcze 
lepszej i  jeszcze w y d a jn ie js z e j p ra cy , aby w  ten  
sposób p rz y c z y n ić  się do pom nożen ia  d ó b r i  s ił 
naszej O jczyzn y , do p rzysp ieszen ia  b u d o w y  
podstaw  so c ja lizm u  d la  dob ra  mas p ra cu ją cych , 
w  in te re s ie  trw a łe g o  p o ko ju .

N aszym  drogow skazem  p o w in n y  b yć  nastę ­
pu jące  słow a, w yg łoszone  przez tow arzysza  
B o les ław a  B ie ru ta  na  V I I I  P le n u m  K C  P Z P R :

„N ie w y c z e rp a n y m  ź ró d łe m  n ieustannego  
w z ro s tu  s i ł  i  p o tę g i naszego pańs tw a  je s t o f ia r ­
na, codzienna p raca  m ilio n o w y c h  mas p o lsk ie ­
go lu d u  p racu jącego “ .

Każdy tydzień, każdy dzień przynosi nowe dowody przyjaźni i bra­
terstwa, jakie łqczy naród polski z narodami Zwiqzku Radzieckiego, 
niezbite dowody nieocenionej, wielkodusznej pomocy w przyśpieszaniu 
naszego uprzemysłowienia, w utrwalaniu naszej niepodległości, w umac­
nianiu naszych granic i naszego bezpieczeństwa.

(B . B ie ru ł — p rz e m ó w ie n ie  n a  V II P le n u m ).
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P rz y g o to w a n ia  s łu żb y  w a g o n o w e j 
do  p rz e w o z ó w  je s ie n n y c h

M g r inż. T E O B A L D  N E U M A N N
331.87:625.26:625.24

P rzew ozy jesienne w ym aga ją  od służby w agonow ej zm ob ilizow an ia  w szystk ich  
s ił i  środków , d la tego też p rzyg o tow an ia  do n ic h  p o w in n y  być pod ję te  na k ilk a  m ie ­
sięcy przed rozpoczęciem  się wzm ożonych przew ozów , a w ięc ju ż  w  m iesiącach le t­
n ich . I 1 ' s ;!

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  dośw iadczenia s łużby w agonow e j z zeszłorocznych p rze ­
wozów  jes iennych, oraz sy tuac ję  w  ro k u  bieżącym  w  p o rów nan iu  z ro k ie m  ub ieg łym . 
Na te j podstaw ie a u to r w ysuw a  w n io s k i odnośnie ka m p a n ii je s ienne j w  ro k u  b ie ­
żącym.

Ca ły  p lan roczny służby wagonowej znajduje 
się w łaściw ie  pod znakiem przewozów jesien­
nych, W łaściwe ułożenie planu, poczynając 

już od p ierwszych m iesięcy roku, a następnie ści­
słe jego wykonanie, decydują w  w ysokim  stopniu 
o spraw nym  przeprowadzeniu przewozów jesien­
nych.

Jednym  z czynników, decydujących o pom yśl­
nym  w ykonan iu  przewozów jesiennych, jest wagon 
tow arow y. Podstawowym  zadaniem służby wago­
nowej jest w ięc dostarczenie ja k  najw iększej iloś­
ci wagonów tow arow ych, zdatnych do ruchu i  prze­
wozów, p rzy  czym ilość tych  wagonów musi być 
nie mniejsza n iż przew idu je  plan, a ich stan tech­
niczny nie może nasuwać żadnych zastrzeżeń.

Zadanie to sprowadza się do u trzym ania  ja k  n a j­
m niejszej ilości wagonów tow arow ych chorych, 
będących w  napraw ie  bieżącej i  w  naprawach okre­
sowych, ja k  rów nież wagonów znajdu jących się 
w  oczekiwaniu napraw y, m ycia i  odkażania. Zada­
n ie  to rea lizu je  się częściowo p rzy pomocy zakła­
dów naprawczych taboru  kolejowego, od k tó rych  
sprawności i  stosowania się do potrzeb ruchu n ie­

k iedy  zależy w ykonan ie  p lanu przez służbę wago­
nową.

Rok 1952 b y ł rok iem  trud nym  dla służby wago­
nowej. Zastosowano już  w tedy nowoczesne sposo­
by, zmierzające do u trzym ania  m ożliw ie  na n a j­
niższym poziomie ilości wagonów tow arow ych cho­
rych. Szeroko stosowano napraw y bieżące wago­
n ów  tow arow ych bez wyłączenia ze składu pocią­
gu, naprawę bieżącą na wydzie lonych torach sta­
cy jnych , k ilk a k ro tn ie  podstaw ianie na dobę wago­
nów chorych na to ry  warsztatowe, usprawnienie 
badania składów pociągów tow arow ych i  odpra­
w ian ie  ich za lis tem  gw arancy jnym  itp .

W prowadzono naprawę bieżącą wagonów tow a­
row ych  na dw ie lub  trz y  zm iany. To samo doty­
czy m ycia i  odkażania wagonów tow arow ych. Po­
m im o to, sytuacja by ła  ciężka i  ty lk o  zawczasu 
podjęta akcja doprowadziła ilostan wagonów cho­
rych  do wysokości zapewniającej potrzeby ruchu.

Doświadczenia z roku  1952 są bogate i  cenne, 
dlatego też pow inn iśm y b liże j poznać ówczesną 
sytuację wagonową, porównać ją  z sytuacją w  ro ­
ku  1953 i  już  n ie dopuścić do powstawania błędów, 
popełnionych w  roku  ubiegłym . A n a lizy  i  porów ­
nania dokonamy poglądowo na podstawie w y k re ­
sów.

Z przebiegu lin ii,  przedstaw iającej przeciętną 
ilość chorych wagonów tow arow ych w  poszczegól­
nych miesiącach roku  1952 (krzyw a 1), w idz im y, 
że ilość wagonów chorych w  styczniu by ła  stosun­
kowo mała. Ilość ta jednak zaczęła gw a łtow n ie  
wzrastać w  miesiącach następnych, a zwłaszcza 
w  lu tym , m arcu i  kw ie tn iu . Przyczyną tego w zro ­
stu by ło  przede w szystkim  masowe wyłączanie w a­
gonów tow arow ych z ruchu, a następnie niedosta­
teczna wydajność naszych w arszta tów  wagono­
wych. A b y  opanować sytuację wagonów chorych, 
jesienią roku  1951 zastosowano odraczanie re w iz ji 
okresowej wagonów tow arow ych  na k ilk a  miesię­
cy, dzięki czemu te rm in  ich w ycofan ia  do napra­
w y  przesunął się na miesiące pierwszego półrocza 
roku  1952.

Już na początku roku  wprowadzono środek, sto­
sowany rów nież w  latach poprzednich, k tó rym  p ra ­
cownicy służby wagonowej n igdy nie b y li zach­
wyceni, stosując go ty lk o  z konieczności. M am  tu  
na m yś li odraczanie re w iz ji okresowej wagonów 
tow arow ych na 6 miesięcy. Ilość odroczonych re­
w iz ji w  pierwszych miesiącach by ła  jednak mała, 
gdyż obejm owała ty lk o  wagony nowe, k tó rym  po
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raz pierwszy przypad ł te rm in  re w iz ji okresowej 
i  dlatego nie mogła wstrzym ać wzrostu  ilości w a­
gonów chorych. (Ilość wagonów odroczonych przed­
staw ia k rzyw a  2). Dopiero wobec trudne j sy tuac ji 
w  m aju  zdecydowano się na szersze zastosowanie 
odroczeń, k tó re  przeprowadzano aż do przewozów 
jesiennych, co praw da w  stopniu coraz mniejszym.

D zięk i wprow adzeniu  odroczeń zahamowano dal­
szy w zrost ilości chorych wagonów, co wyraźnie  
wskazuje k rzyw a  2 na wykresie. Jednocześnie ilość 
wagonów w ycofyw anych  z ruchu do napraw y za­
częła się zmniejszać, skończyły się bow iem  wagony, 
k tó rym  odroczono rew iz ję  okresową w  roku  1951 
oraz podniosła się wydajność zakładów napraw ­
czych i  w arszta tów  pomocniczych. W  zw iązku 
z tym  ilość chorych wagonów zaczęła gw a łtow n ie  
spadać i  w  czasie przewozów jesiennych doszła 
w  p rzyb liżen iu  do ustalonej norm y.

G dyby w  roku  1952 nie zastosowano odroczeń, 
przebieg l in i i  ilości wagonów chorych w  poszcze­
gólnych miesiącach b y łb y  tak i, ja k  podaje lin ia  
kreskowana na w ykresie  (krzyw a 3). Z przebiegu 
obydwu l in ii,  z k tó rych  lin ia  pełna przedstawia 
rzeczywiście osiągnięte ilośc i wagonów chorych, 
w idać, że ty lk o  energiczne podjęcie środków za­
radczych zawczasu, bo już w  m aju, um ożliw iło  do­
prowadzenie ilostanu wagonów chorych w  miesią­
cach jesiennych do wym aganej wysokości.

N ie można jednak tu  pom inąć jeszcze w p ływ u , 
ja k i w y w a rły  na zmniejszenie ilośc i wagonów cho­
rych  nowoczesne sposoby pracy, o k tó rych  wspo­
m niałem  poprzednio i  k tó re  doprow adziły do w y ­
datnego zm niej Szefera ilośc i wagonów w  napraw ie 
bieżącej. W ynika jące stąd zmniejszenie ilości w a­
gonów chorych przedstawione jest na w ykresie  za 
pomocą l in i i  kropkow anej (krzyw a 3 i  7). Prócz 
tego przystosowano pewną ilość wagonów chorych 
do przewozu okopow izny (tzw. wagony buracza­
ne) ze zmniejszoną szybkością.

P rzejdźm y teraz do omówienia sy tuac ji w  r. 1953. 
Z l in ii,  przedstaw iającej przeciętną ilość wagonów 
chorych w  pierwszych p ięciu  miesiącach roku  bie­
żącego (krzyw a 4), w idz im y, że i  tu  rozpoczął się 
na początku ro ku  dość s ilny  w zrost ilośc i wago­
nów chorych. W zrost ten b y ł spowodowany, po­
dobnie ja k  w  roku  1952, masowym wyłączaniem  
z ruchu do napraw y wagonów, k tó rych  te rm in  re­
w iz ji okresowej odroczono w  r. 1952 o 6 lub  8 m ie­
sięcy.

W idać to w yraźn ie  z w ykresu  wagonów w ycofa­
nych do napraw y w  p ierwszych 5 miesiącach 
i  przypadających do w ycofan ia  w  miesiącach po­
zostałych. Prócz tego w płynę ło  na duży ilostan wa­
gonów chorych n iew ykonanie  p lanu napraw  (w 
sztukach) przez zakłady naprawcze w  r. 1952. W a­
gony te, n ienaprawione, oczekiwały napraw y lub  
też p racow ały w  czasie przewozów jesiennych w  r. 
1952, jako  w ag °ny  buraczane i  w  roku  1953 obcią­
ży ły  ilostan chorych.

Przebieg l in i i  ilości chorych w  r. 1953 jednak 
Wskazuje, że sytuację szybko opanowano (zgodnie 
z planem), n ie  pozwolono na dalszy w zrost wago­
nów  chorych, a w  m aju  zarysowuje się już w y ­
raźny spadek ilości chorych, k tó ra  w  tym  miesią­
cu nawet by ła  o przeszło 9%  mniejsza od ilości za­

planowanej. Porów nując przeciętną ilość wagonów 
'horych w  miesiącu m aju  w  r. 1953 (krzyw a 4) 

z rok iem  1952, w idz im y, że w  r. 1952 rzeczywista 
ilość chorych, - osiągnięta jedynie  dzięki ryg o ry - 
itycznem u odraczaniu re w iz ji okresowej (krzyw a
1), by ła  o około 20%  większa od ilośc i chorych 
uzyskanej w  r. 1953 bez wszelkiego odraczania 
k rzyw a  4), a gdyby w  r. 1952 nie stosowano od­

raczania (krzyw a 3), nawet około 38%.
Tak poważne w y n ik i osiągnięto w  dużej mierze 

dzięki w y s iłk o w i zakładów naprawczych, k tó re  
w  stosunku do w ykonan ia  r. 1952 bardzo poważ­
ne zw iększyły swój p lan napraw  wagonów tow a- 
owych. Decydujący w p ły w  jednak na tak  ko rzy­

stną zmianę sy tu a c ji ilostanu wagonów chorych 
‘ w yw a rły  oddzia ły napraw y wagonów parowozowni 
i  wagonowni.

Po wprowadzeniu nowego cyk lu  napraw  wago- 
ló w  towarowych: i  re w iz ji rocznej oddzia ły napraw  
szybko p rzestaw iły  się na now y rodzaj napraw y 
i  jednocześnie zw iększyły swoją wydajność, tak  że i 
ilość przez nie napraw ionych wagonów w  sztukach 
(rew iz ja  roczna i  rew iz ja  trzy le tn ia ) w ynosiła  
Iw p ierwszych 5 miesiącach około 200% ilości za­
planowanej (rew izje  trzyle tn ie).

Prócz tego, dzięki wprowadzeniu w  r. 1952 no­
woczesnych sposobów napraw y bieżącej wagonów, 
ilość wagonów w  napraw ie bieżącej już począw zy 
od stycznia 1953 r. b y ła  stosunkowo n iew ie lka, 
w  m a ju  br. by ła  ona przeszło o 40% mniejsza n iż 
w  m aju  r. 1952. D zięk i tem u można było  już w  p ie r­
wszych dniach stycznia ca łkow icie  wstrzym ać prze­
w idziane w  p lanie odraczanie re w iz ji okresowej 
(krzyw a 5), pokryć niedobór pow sta ły  przez n ie ­
w ykonanie p lanu napraw  (w sztukach) w  ty m  cza­
sie przez zakłady naprawcze oraz zmniejszyć i lo ­
stan chorych w  m aju  o przeszło 9%  w  stosunku 
do zaplanowanego.

W idzim y więc, że sytuacja wagonów tow arow ych 
kszta łtu je  się w  roku  bieżącym pom yślnie i  że uzy­
skaliśm y korzystną sytuację w yjśc iow ą dla p rzy­
gotowań do przewozów jesiennych. Z w ykresu  w i­
dzimy, że ilośc i wagonów chorych, zaplanowane 
w  następnych miesiącach roku  1953, n ie  w ie le  od­
biegają od rzeczyw istych ilości chorych wagonów, 
jak ie  m ie liśm y w  tych  samych miesiącach roku  
1952. A  w ięc w ykonanie  p lanu chorych wagonów 
nie pow inno w  roku  bieżącym natra fiać  na żadne 
trudności. Tym  niem nie j jednak pow inn iśm y sobie 
zdać sprawę, że czeka nas jeszcze poważna praca 
i  w ysiłek, gdyż ilość chorych wagonów, jaką  m ie­
liśm y przeciętnie w  m aju, należy do października 
zmniejszyć praw ie  o połowę (około 48%).

O m ów im y teraz te środki, ja k ie  pow inn iśm y za­
stosować, aby uzyskać tak  poważne zmniejszenie 
ilości chorych. Ilość wagonów, k tó re  trzeba będzie 
w  następnych miesiącach wycofać z ruchu do na­
p raw  okresowych, stale spada (p. k rzyw a  6). W y­
dajność oddziałów napraw  wagonów parowozowni 
i  wagonowni u trzym a się m nie j w ięcej w  tych  sa­
m ych granicach, natom iast dość poważnie wzroś­
nie wydajność zakładów naprawczych. B io rąc więc 
pod uwagę ogólnie cały tabor wagonów tow aro­
wych, uzyskam y z łatwością ilośc i wagonów cho­
rych, zaplanowane na październik i  listopad.

249



A naliza  nasza jednak na tym  poprzestać nie mo­
że. Pow inn iśm y jeszcze wziąć pod uwagę rodzaje 
wagonów, a zwłaszcza fak t, że w  czasie przewo­
zów jesiennych ogromną ro lę  odgryw a ją  wagony 
k ry te  oraz p la tfo rm y. I  tu  m usim y sobie śmiało 
powiedzieć, że z ogólnej ilości wagonów oczekują­
cych napraw y okresowej na torach stacyjnych (nie 
na terenie zakładów naprawczych) około 50%  sta­
now ią  wagony k ry te  i  około 30°/o p la tfo rm y, a wę- 
g la rk i ty lk o  około 13%.

W yn ika  stąd wyraźnie, że cały nasz w ys iłek  po­
w in ien  być skierow any na uzdrow ienie wagonów 
k ry ty c h  i  p la tfo rm . M usim y więc, poczynając od 
miesiąca czerwca, poważnie zwiększyć p lan  na- 
'praw tych  dwóch rodzajów  wagonów kosztem na­
p ra w y  węglarek.

Jeżeli chodzi o p la tfo rm y, oczekujące napraw y 
okresowej, to są to wagony o w iększym  zakresie 
napraw y, w  dodatku przeważnie wagony cztero- 
osiowe . U zdrow ieniem  tych  wagonów mogą się za­
jąć zakłady naprawcze i  pow inny to uczynić ja k  
najptędzej i  z najw iększą energią, tym bardzie j, że 
są to ich zaległości z ub iegłych la t. W ysiłek, ja k i 
w łożą zakłady naprawcze, będzie dowodem oby­
watelskiego i  socjalistycznego ustosunkowania się 
załóg i  adm in is trac ji zakładów naprawczych do 
sprawy w ykonan ia  p lanu przewozów, będącego 
częścią 6 letniego p lanu narodowo-gospodarczego.

M am y niezłomną nadzieję, że zakłady napraw ­
cze, k tó re  są fundam entem , na ja k im  opiera się ca­
ła  służba mechaniczna, również i  tym  razem udo­
wodnią, że czują się n ierozerw aln ie  złączone z ko­
le jn ic tw em  polsk im  i  że ich  p lan  jest ty lk o  częścią 
całego p lanu przewożowego kole i.

Jeśli chodzi o wagony k ry te , to oprócz zakładów 
naprawczych, k tó re  już  zw iększyły swój p lan na­
p raw  wagonów k ry tych , poważne zadania m ają do 
w ykonan ia  również oddzia ły napraw y wagonów 
parowozowni i  wagonowni. O ddziały te pow inny 
ja k  najw ięcej zwiększyć naprawę wagonów k r y ­
tych, w ykonu jąc ją  ze względu na zakres napra­
w y, jako  rew iz je  trzy le tn ie . P ow inny one, poczy­
nając od miesiąca czerwca do końca września, w y ­
konać taką ilość re w iz ji trzy le tn ich  wagonów k ry ­
tych, k tó ra  by stanow iła  co na jm n ie j 50%  do 60°/j 
ilości wagonów k ry tych , obecnie oczekujących na­
p ra w y okresowej na torach stacyjnych.

' Trzeba przyznać, że parowozownie i  wagonownie 
oraz adm in istrac ja  d y re kc ji okręgowych i  tym  ra­
zem w ykaza ły swoją operatyw ną sprężystość 
i  szybko pod ję ły  lub  rozszerzyły naprawę wagonów 
k ry ty c h  w  swoich oddziałach naprawy.

Dalszym czynnikiem , k tó ry  zmniejszy ilość w a­
gonów chorych w  miesiącach jesiennych, jest us­
praw nien ie  napraw y bieżącej. M am y tu  już  bogate 
doświadczenia z roku  1951, a zwłaszcza roku  1952. 
Znane nam są nowoczesne sposoby napraw y bie­
żącej wagonów tow arow ych  bez wyłączenia ze 
składu pociągu oraz naprawa bieżąca na w ydzie ­
lonych torach stacyjnych. Zadanie służby wago­
nowej na l in i i  jest w ięc proste i  jasne. Chodzi ty l ­
ko o zwiększenie zastosowania w ym ien ionych spo­
sobów napraw y na czas przewozów jesiennych, 
a w ięc od końca września usprawnienie organizacji

d rużyn naprawczych oraz regularne zaopatryw a­
n ie  ich w  m ate ria ły  i  części zapasowe.

Prócz tego trzeba na czas przewozów jesiennych 
p rzy bieżącej napraw ie  wagonów tow arow ych na 
torach wydzie lonych oraz torach warsztatowych 
przejść na dwie, a nawet na trz y  zm iany, zależnie 
od potrzeb, t j.  ilości napraw ianych wagonów. M u­
sim y jednak sobie w yraźn ie  powiedzieć, że p rze j­
ście na dw ie lub  trz y  zm iany przyniesie ty lko  w te ­
dy pożądany skutek, jeże li jednocześnie służba ru ­
chu będzie wstaw iać wagony na to ry  naprawcze 
i  stamtąd zabierać je  co na jm n ie j dwa razy na 
każdą zmianę. 1 o to pow inna się upominać służba 
wagonowa.

W  czasie największego nasilenia przewozów je ­
siennych trzeba będzie poża tym  zorganizować p ra ­
cę w  niedzielę i  św ięta na ró w n i z in n ym i dn iam i 
tygodnia, aby nie dopuścić do wzrostu ilośc i wa­
gonów w  napraw ie  bieżącej.

W prawdzie wyżej podane środki już  obecnie 
znajdu ją  częściowe zastosowanie, zależnie od po­
trzeb, jednak usprawnienie ich  stosowania i  orga­
n izac ji pow inno zmniejszyć obecną ilość wagonów 
w  napraw ie  bieżącej p rzyna jm nie j o 20%.

W yżej om ów iliśm y ty lk o  m ożliwości u trzym ania  
zaplanowanej ilości chorych wagonów tow arow ych, 
co ma decydujący w p ły w  na zapewnienie dosta­
tecznej ilośc i wagonów zdrowych do przewozów 
jesiennych. Prócz tego służba wagonowa ma je ­
szcze inne zadania, k tó re  wym agają  szczególnej 
uwagi w  czasie przewozów jesiennych i  uspraw ­
n ienia  je j pracy. N ajw ażn ie jszym i z tych  zadań 
są: należyta organizacja i  usprawnienie pracy po­
sterunków  rew izy jnych  wagonów.

W  m iarę zwiększania na ładunku i  przewozów 
wzrasta również praca punktów  rew izy jnych  w a­
gonów, gdyż badać trzeba coraz większe ilości w a­
gonów i  pociągów. Dlatego też trzeba będzie zna­
czną ilość posterunków  rew izy jnych  wzmocnić, 
przydzie la jąc do n ich dodatkowych rew identów , 
a zwłaszcza rzem ieśln ików, w  celu usprawnienia 
napraw y bieżącej wagonów bez wyłączania ze skła­
du pociągu. W  n iek tó rych  punktach trzeba będzie 
naw et u tw orzyć na czas przewozów jesiennych 
osobne posterunki rew izy jne . D otyczy to przede 
w szystkim  stac ji masowego na ładunku i  w y ład un ­
ku  buraków , z iem niaków  i  zboża.

Opierając się na doświadczeniach la t ubiegłych 
i  przew idzianej w ie lkości przewozów w  roku  bie­
żącym, należy już obecnie opracować p lan wzmoc­
n ienia i uzupełnienia istn ie jących posterunków  re­
w izy jn ych  oraz u tw orzen ia  nowych, przew idu jąc 
jednocześnie p rzydzia ł p racow ników  i  zaopatrzenie 
posterunków  w  m ate ria ły  oraz części zapasowe.

Dalszym zagadnieniem jest organizacja tzw . po­
sterunków  wzmocnionych. Są to posterunki, w p ro ­
wadzone na stacjach stycznych z dyrekc ją  sta lino- 
grodzką i  na dużych stacjach zestawienia składów 
pociągów, o wzm ocnionym  zespole p racow ników  
w  każdej zm ianie (4 rew identów  wagonów, 2 sma­
row n ików , 1 ślusarz ham ulcowy, 3 ślusarzy). Ce­
lem ich  jest przyspieszenie i  usprawnienie pracy 
na scacjach w yjśc iow ych  i  stycznych z dyrekc ją  
stalinogrodzką, w y łow ien ie  z pociągów wszystkich 
wagonów z usterkam i i  natychm iastowe usunięcie 
usterek bez wyłączenia wagonów ze składu pociągu.
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Niestety, zagadnieniu temu poświęcono dotych­
czas zbyt mało uw agi i, pom imo przydzie len ia do­
datkow ych lim itó w  personalnych, dotychczas po­
s te runk i wzmocnione jeszcze nie są wszędzie nale­
życie obsadzone i  zorganizowane. Spraw ie te j w ięc 
należy poświęcić szczególną uwagę, gdyż od w ysy­
łan ia  sprawnych wagonów do d y re kc ji sta lino- 
grodzkie j zależy w  dużej m ierze zmniejszenie iloś­
ci wagonów w  napraw ie  bieżącej, ja k  również cała 
praca służby wagonowej oraz sprawność przewo­
zów jesiennych.

Jak wiadomo, do zadań służby wagonowej nale­
ży m ycie i  odkażanie wagonów tow arow ych. Pa­
m ię ta jm y w ięc o tym , że w  czasie przewozów je ­
siennych, gdy walczyć będziemy o każdy wagon 
tow arow y, m ycie i  odkażanie wagonów powinno

być tak zorganizowane, aby ani jeden wagon nie 
pozostał w  oczekiwaniu na m ycie lub  odkażanie na 
torach służby wagonowej. Cel ten osiągnąć moż­
na, wprowadzając pracę na dw ie lub  trz y  zmiany, 
,bez względu na niedzielę i  święta, w ykorzystu jąc 
p rzy tym  doświadczenia ostatnich dwóch la t.

Reasumując powyższe, należy stw ierdzić, że 
obecna sytuacja wagonów tow arow ych jest znacz­
nie lepsza n iż w  tym  samym okresie roku  ubie­
głego i  że przebiega planowo. Sytuacja w yjściow a 
dla przygotowań do przewozów jesiennych jest więc 
korzystna i, mając za sobą bogate doświadczenia 
la t ub iegłych oraz wypróbowane nowoczesne spo­
soby pracy, możemy p rzy wzmożonym w ys iłku  
z naszej strony oczekiwać pom yślnych w yn ików .

D o św ia d cze n ia  z je s ie n n y c h  
na te re n ie  D O K P  G dańsk

p rz e w o z ó w  
w  1952 r.

S T A N IS Ł A W  M A J E W S K I 

656.222.3:633.63

A r ty k u ł n in ie js z y  om aw ia  organ izacją  i  w y n ik i przew ozów  jes iennych  w  ro k u  1952 
na teren ie  D O K P  Gdańsk. A u to r  podaje osiągnięcia te j d y re k c ji w  ro k u  ub ie g łym  
w  po ró w n a n iu  z p rzew ozam i je s ie n n ym i ro k u  1951 oraz w ysuw a w n io s k i na  na jb liższą  
wzuszłosć.

A r ty k u ł zasługu je  na uw agą p ra c o w n ik ó w  s łużby ru c h u  ze w zg lądu, na w yso k i po ­
z iom  o rg a n iza c ji p racy  D O K P  G dańsk w  zakresie p rzygo tow ań  do tegorocznych p rze ­
w ozów  jes iennych.

S Z C Z Y T Y  P R ZE W O ZÓ W

Rokrocznie przed P K P  staje trudne  i  odpowie­
dzialne zadanie w ykonan ia  zwiększonych 
przewozów w  okresie jesiennym. W  okresie 

od września do grudn ia  trzeba przewieźć o lb rzy­
m ie ilości ziem niaków, buraków  cukrowych, zboża, 
słom y ln iane j, konopnej i  korzen i c y k o rii ze wsi 
do m iast na potrzeby aprow izacyjne ludności oraz 
na potrzeby przem ysłu spożywczego.

Pom imo konieczności przew iezienia te j w ie lk ie j, 
ściśle sezonowej masy tow arow e j, występuje 
w  czw artym  kw arta le  n iekorzystne dla PK P  zja­
w isko zwiększonego zapotrzebowania na wagony 
pod inne ładunk i, spowodowane n ie ry tm iczną  p ra ­
cą k lie n tó w  ko le i w  trzech pierwszych kw arta łach . 
Większość tych  ładunków  m ogłaby być bez żadnej 
szkody dla k lie n tó w  przewieziona w  pierwszych 
trzech kw arta łach , co u ła tw iło b y  zadanie kole i. 
M am y tu  na m yś li a rty k u ły  niesezonowe. wszel­
kiego rodzaju  kruszywo, kam ień, cegłę rozb ió rko ­
wą i  inne podobne ładunk i, k tó re  w ie lu  k lien tów  
ko le i pragnie w  dużych ilościach przewozić w  IV  
kw arta le , aby zapewnić sobie w ykonanie  rocznego 
p lanu i  w  tym  celu zgłasza masowe zapotrzebo­
wanie na. wagony.

Obok umieszczona tabela 1 obrazuje kszta ł­
towanie się przewozów na D O KP Gdańsk w  okre­
sie jesiennym. Ładunek w  kw ie tn iu  p rzy ję to  
jako 100%.

T A B E LA  I

W yszczególnienie S ier­
pień

W rze­
sień

Paź­
dzier­

n ik

L is to ­
pad

G ru­
dzień

Ogółem załadowa­
no wagonów % 111,6 115,8 132 9 142,5 131,4

Procent wagonów 
załadowanych ła ­
dunkam i sezono­
w y m i (bu rak i, w y ­
t ło k i,  z iem n iak i) 2,8 30,8 42,7 31,5

W  zrost załadunku 
ładunków  niesezo­
nowych w  procen­
tach

t

11,6 12,9 2.1 — 0,2 - 0 , 1

Procent niep od sta­
w ionych  wagonów — 9,2 18,3 18,1 18,1

Za podstawę w zięto m . kw iec ień 100%.

Z zestawienia tego w yn ika , że w zrost ładunków  
niesezonowych w ystępuje W yraźnie w  sierpniu, 
w rześniu i  październiku, a jeże li uw zg lędnim y w a­
gony nie podstawione w  okresie od w rześnia do 
grudn ia, to s tw ierdzim y, że ta k  samo się dzieje 
w  całym  IV  kw arta le . W iem y wszyscy, ja k  w ie l­
kie  trudności spowodować może na P K P  n ie rów ­
nom ierny codzienny załadunek wagonów w  ciągu 
całego roku . P rzy  skokach za ładunku mogą pow ­
stać duże trudności, zaczyna bow iem  występować 
b ra k  przelotności na poszczególnych lin iach  i  b rak 
przepustowości na węzłach, co z ko le i może spowo­
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dować w ydłużen ie  obrotu  wagonów i  parowozów 
oraz inne poważne trudności.

Sprawne w ykonan ie  przewozów w  okresie je ­
siennym  jest m ożliwe ty lk o  p rzy  zn iw elow aniu  
szczytów w  paździe rn iku  i  listopadzie oraz rac jo ­
na lnym  w ykonan iu  całości przewozów.

O P R A C O W A N IE  P L A N U

W arunkiem  sprawnego w ykonan ia  przewozów 
p rzy  użyciu  najm niejszej ilośc i wagonów jest opra­
cowanie szczegółowych p lanów  przewozu masy to ­
w arow ej ładunków  sezonowych, dokładne pozna­
nie w ie lkości re jonów  załadowczych i  w y ładow ­
czych te j masy i  odpowiedniego uzgodnienia z k l i ­
entam i ko le i. W  celu opracowania p lanu DO KP 
Gdańsk zażądała w  pierwszych dniach sierpnia r. 
ub. od Zjednoczenia Przem ysłu Cukrowniczego, 
Przem yślu Ziemniaczanego, Zakładów  Zbożowych, 
Przem ysłu Roszarniczego i  C en tra li Rolniczych 
Spółdzie ln i „Samopomoc Chłopska“ nadesłania 
p lanów  przew idyw anej do przewozu masy tow aro­
wej w  okresie jesiennym.

Po o trzym aniu  tych  p lanów  dyrekcja  gdańska 
zorganizowała konferencję  roboczą z przedstaw icie­
la m i w ym ien ionych  wyżej przedsiębiorstw  w  celu 
omówienia i  opracowania szczegółów w ykonania  
planów. Na konferencjach ustalono: 1) re jony  zała­
dunków  buraków  i  z iem niaków  dla poszczególnych 
cukrow n i i  m ączkam i, 2) p lany  koncentrac ji nała- 
dunków , 3) p lany  obsługi bocznic, 4) opracowanie 
technologicznych procesów dla wagonów z bura ­
kam i od p rzybycia  ich  na stację aż do odejścia ze 
stac ji z uwzględnieniem  pracy na bocznicach, 
5) dokonywanie przez wagon podw ójnych operacji.

W yżej w ym ienione p u n k ty  p lanu wym agają  b liż ­
szego omówienia, ponieważ każdy z n ich  stanowi 
poważny prob lem  zarówno pod względem rucho­
w ym , ja k  i  handlowym .

R E JO N Y  Z A ŁA D O W C Z E

Poszczególne cukrownie, m ączkarnie i  roszarnie 
k o n tra k tu ją  u p lan ta to rów  upraw ę roś lin  na tere­
nach nie zawsze ciążących do tych  zakładów prze­
m ysłowych, co powoduje w  n iek tó rych  przypad­
kach krzyżow anie się przewozów. K ie row an ie  bu­
raków  z D O KP Szczecin, Poznań, Łódź i  Warszawa 
powiększa w  dużym  stopniu te trudności. Podobna 
sytuacja zachodzi p rzy  przewozach ziem niaków  
i  to jeszcze na dalszych odległościach.

Z likw ido w an ie  tych  krzyżu jących się przewo­
zów ze względu na zawarte przez poszczególne 
cukrow nie  z p lan ta to ram i k o n tra k ty  i  rozliczenia 
finansowe ma nastąpić jesienią 1953 r., do czego 
zobowiązały się na odbytych konferencjach Z jedno­
czenia Przem ysłu Cukrowniczego.

Oddzielnego naśw ietlenia wym aga przewóz sło­
m y ln iane j i  konopnej. Przewóz tych  surowców 
odbywa się dw ukro tn ie , ponieważ słoma ln iana 
i  konopna nabyta przez M in is te rs tw o  Skupu i  K on ­
tra k ta c ji od p lan ta to rów  przewożona jest na p un k­
ty  odziarn iania, skąd po odz ia rn ian iu  następuje 
d ru g i przewóz do roszarn i i  z roszarn i do fa b ry k

teksty lnych  Należałoby więc dążyć do tego, aby 
p u n k ty  odziarn ian ia  słom y zna jdow ały się w  ro - 
szarniach, co zapewniłoby jednokro tny  przewóz 
tego surowca.

P L A N Y  K O N C E N T R A C JI N A Ł A D U N K Ó W

Stosownie do swej zdolności wyładowczej cuk­
row nie  usta la ją  dzienne p lany za ładunku wago­
nów  i  p rzydzie la ją  z regu ły  po 1— 2 wagony do za­
ładowania na k ilkudzies ięc iu  stacjach. Ten system 
wym aga jednak dodatkowej p racy m anewrowej 
na dużej ilości stacyj, a tym  samym powoduje 
w ydłużen ie  obrotu  wagonów. W  celu uspraw nie­
n ia  biegu pociągów zb iorow ych i  buraczanych usta­
lono, że naładunek wagonów będzie się odbywać 
na m niejszej ilości s tac ji przez powiększenie dzien­
nej ilości wagonów załadowanych. Należy jednak 
zaznaczyć, że z powodu n iesprzyja jących w a run ­
ków  atm osferycznych i  poważnych odchyleń w  do­
staw ie buraków  do stacyj za ładunkowych nie uda­
ło  się tego systemu w  kam pan ii jesiennej należycie 
wypróbować.

P L A N Y  O B S Ł U G I B O C Z N IC

P rzy  dotychczasowym systemie p lanow ych ob­
sług bocznic trzyk ro tn ych  lub  nawet czte rokro t­
nych następowało zazwyczaj p rze trzym yw anie  
wagonów na stac ji w  oczekiwaniu na przekazanie 
ich  na p un k t zdawczo-odbiorczy i, odw rotn ie, w a­
gony rozładowane rów nież oczekiwały na bocznicy 
na ich  przekazanie. Powodowało to bezużyteczny 
przestój wagonów.

W  kam pan ii 1952 r. zm ieniono zasadę plano­
w ych obsług bocznic i  ustalono, że przekazywanie 
wagonów na p u n k ty  zdawczo-odbiorcze będzie się 
odbywać natychm iast po p rzybyc iu  wagonów na 
stację. To samo dotyczyło zw ro tu  wagonów z bocz­
nic. W prowadzenie tego systemu dało skrócenie 
posto ju wagonów na stacjach posiadających cuk­
row n ie  i  w p łynę ło  na zmniejszenie się powstawa­
n ia  zatorów  na stacji.

J E D N O L IT E  PRO CESY T E C H N O L O G IC Z N E
«

W  celu dalszego uspraw nienia  p racy na stacjach 
posiadających cukrow nie  i  przyspieszenia obrotu  
wagonów D O KP Gdańsk w  porozum ieniu  z przed­
s taw ic ie lam i cukrow n i p rzystąp iła  do opracowania 
procesów technologicznych pracy wagonów z bu­
rakam i od c h w ili p rzybycia  na stację aż do ponow­
nego ich  odejścia ze s tac ji łącznie z pracą na bocz­
n icy  cukrow n i. Procesy te, opracowane podczas 
kam pan ii buraczanej, w ykaza ły, że dotychczasowy 
czas trw a n ia  poszczególnych czynności może być 
poważnie skrócony. Na każdy element p racy spo­
rządzono w ięc oddzielne harm onogram y. D la  p rzy ­
k ładu podajem y 3 charakterystyczne harm onogra­
m y załadunkowej p racy cukrow n i.
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H A R M O N O G R A M  1

Ogólny czas trw an ia  obróbki wagonów z burakam i od przybycia wagonów od odejścia ze stacji.

L .p . C z y n n o ś c i  .
m i n u t

10 20 30 40 50 6

Ogółem 
q m in u t

1
Dojazd parowozu manewrowego na koniec 
pociągu j

10

2
Przestawienie wagonów z to rów  n r  6, 7 lu b  9 
na łącznic?, ściągnięcie, spychanie z dworca 
towarowego przez dworzec osobowy

20

|

3
Odjazd parowozu manewrowego po p rzybyc iu  
na łącznicę

10

4
W yciągan ie i  wpychanie wagonow na to ry  
n r 216 lu b  218

,

20

Ogólny czas ob róbk i
60

1 r r 1 1

i

H A R M O N O G R A M  2

C ykl obróbki grupy 10 wagonów parowo zem cukrow ni łącznie z kontrolnym  ważeniem i rozładunkiem  

przyrządem „E lfa“

L .p . C z y n n o ś c i
m i n u t

20 40 60 80 100

Ogółem
m in u t

1 Dojazd parowozu cukrow n i na to r  216 lu b  218 10

2
Przeprowadzenie 10 wagonów torem  230 i  231 
na to r 39

15

3 Ważenie 10 wagonów
20

4
Podstawienie 10 wagonów na to r  31 pod 
w yładunek

10 |

5
Rozładowanie 10 wagonów sposobem mecha­
n icznym  „E lfą “

50

O gólny czas ob róbki
105
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H A R M O N O G R A M  3

Obrazujący cykl obróbki wagonów od przybycia do podstawienia na punkt zdawczo-odbiorczy

X

L .p Czynności
20 40 60 80

Obróbka wagonów od c h w ili I 
p rzybyc ia  na stację do podsta­
w ien ia  na p u n k t zdawczo-od­
b iorczy

Obróbka 10 wagonów z bu ra ­
kam i od c h w ili zabrania z pun­
k tu  zdawczego do rozładunku 
sposobem mechan. „ E lfą “

Przestawienie wagonów z pun­
k tó w  roz ładunkow ych na to ry  
zdawcze 210 lu b  211

Czas ob róbki wagonów zabra­
nych z pu nk tu  zdawczo-od­
biorczego (to r 210, 211) do 
c h w ili w ysłan ia

Ogólny czas obróbki

m i n u t

100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300

05

tj «J
K322BQES9

i  i

Z danych harm onogram u 3 w yn ika , że ogólny 
czas obróbk i g ru py  wagonów od p rzybycia  do 
odejścia w ynos ił 300 m inu t. Porów nując ten czas 
z danym i z ro ku  1951, s tw ierdzim y, że skrócenie 
posto ju wagonów na terenie stac ji w yn ios ło  20,7%. 
W  ten sposób ustalono wszystkie elem enty pracy 
większości cukrow n i, co um oż liw iło  konkretne  
planowanie obrotu  wagonów, przeznaczonych do 
przewozu buraków .

D O K O N Y W A N IE  P R ZE Z W A G O N  P O D W Ó JN Y C H  
O P E R A C JI

Zasadą rac jona lne j gospodarki wagonowej jest 
dążenie do zmniejszenia do m in im um  przebiegu 
wagonów w  stanie próżnym . Zrealizowanie te j za­
sady staje się m ożliwe, jeże li wagon po w yładow a­
n iu  będzie natychm iast załadowany na te j samej 
stacji, czy li że wagon dokona dw ie operacje dzien­
n ie: rozładunek i  załadunek.

W arunkiem  dokónyw ania tych  czynności w  jed ­
nym  dn iu  jes t należyta aw izacja przesyłek. P rob­
lem  aw izac ji przesyłek na D O KP Gdańsk można 
podzie lić na 3 zagadnienia: na awizację przesyłek 
eksportowych nadchodzących do portu , awizację 
przesyłek idących do s tac ji pośrednich i  zawiada­
m ian ie  odbiorców o nadejściu wagonów na stacje 
węzłowe. Odnośnie aw izac ji przesyłek eksporto­
w ych od roku  1946 ustalony został porządek, że 
p rzesy łk i węgla eksportowego są awizowane z T ar­
now skich G ór przez p laców ki węgla i  koksu do 
dyspozytora portowego w  d y re k c ji i  dane te prze­
kazywane są do w łaśc iw ych  w ykonaw ców  w  porcie.

Jeżeli chodzi o p rzesy łk i eksportowe innych  to ­
w arów , to is tn ia ły  dotychczas poważne trudności 
w  zorganizowaniu m ożliw ie  najwcześniejszego za­

w iadam ian ia  spedytora o nadchodzących ładun­
kach. W  dążeniu do uspraw nienia  pracy ustano­
wiono, że odpraw y pociągów ze stac ji Bydgoszcz, 
aw izu ją  bezpośrednio odbiorcy ładunków  ekspor­
tow ych idących do portu. Ten system aw izacji in ­
fo rm u je  odbiorcę na 12 godzin przed spodziewa­
nym  przybyciem  wagonów, co um ożliw ia  im  odpo­
w iednie  zaplanowanie s ił roboczych i  urządzeń 
przeładunkowych. D zięk i temu systemowi zapew­
nione jest przyspieszenie rozładunku wagonów 
i  skrócenie ich postoju na stacjach portow ych.
- Odnośnie aw izac ji p rzesyłek idących do s tac ji 

pośrednich, do czerwca 1952 r. stosowano tzw. 
„system  p rzedaw izacji“ , polegający na tym , że od­
p raw a pociągów po odejściu pociągu zbiorowego 
zawiadam iała stacje pośrednie o odeszłych wago­
nach. Dane te w  większości w ypadków  nie m ogły 
być przez stację wykorzystane dlatego, że pociągi 
zbiorowe odchodzą ze stac ji węzłowych przeważ­
nie pom iędzy godz. 16.00 a 6.00 i  w  czasie tym  
stacja napotyka ła  na trudności w  zaw iadom ieniu 
odbiorcy o nadejściu wagonów, gdyż urzędy w tedy 
już  są nieczynne, a łączność pocztowa w  m n ie j­
szych miejscowościach po godzinie 16.00 również 
jest nieczynna. S ku tk iem  takiego systemu by ło  to, 
że wagony nadchodzące do s tac ji pośrednich pod 
w yładunek po godzinie 16.00 b y ły  rozładowywane 
W następnym dn iu  dopiero od godz. 8.00— 9.00.

W  dotychczasowym systemie przedaw izacji 
wprowadzono zasadniczą zmianę, polegającą na 
tym , że stacja pośrednia jest zawiadamiana o spo­
dziewanym  nadejściu wagonów natychm iast, gdy 
lis t  przewozowy znajdzie się w  odpraw ie pociągów 
na stac ji węzłowej, k tó ra  w ysy ła  pociąg zb io row y 
na dany odcinek.
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Po o trzym aniu  tak ie j p rzedaw izacji w  godzinach 
rannych lub  popołudn iow ych stacja natychm iast 
zawiadamia odbiorcę o spodziewanym nadejściu 
wagonów, ustala sposób i  czas sprawdzenia przez 
odbiorcę, czy nie zajdzie zm iana w  czasie p rzyby­
cia wagonu i ustala godzinę rozładowania wagonu. 
Jeżeli wagon nadejdzie po godzinie 16.00, to stacja 
w zyw a odbiorcę do rozładowania go jeszcze w  tym  
samym dn iu  do godziny 22.00, czego dotychczas 
n igdy nie p raktykow ano. Posiadanie wcześniejszej 
aw izacji rówmież dawało możność zawiadowcy 
s tac ji zorganizować akcję d la szybkiego załado­
w ania  wagonów natychm iast po w yładunku.

Na w iększych stacjach w ęzłowych p ra k tykow a ­
no dotychczas zawiadam ianie odbiorcy o nadejściu 
przesyłek dopiero po podstaw ieniu wagonów na 
p un k t w y ładunkow y. Jeżeli wagon b y ł podstaw io­
ny po godz. 15.00, to z regu ły  odbiorca b y ł pow ia­
dom iony dopiero następnego dnia po godz. 8.00, co 
powodowało, że wagon sta ł na punkcie w y ładun ­
kow ym  w  oczekiwaniu na zawiadomienie odbiorcy 
17 godzin. Ten system zm ieniono tak, że odbiorca 
zostaje zaw iadom iony przez .ekspedycję z chw ilą  
o trzym ania lis tów  przewozowych ze wskazaniem 
godziny podstaw ienia wagonu, w yn ika jące j z p lanu 
obsługi. Również w  porozum ieniu  z k lien tam i (od­
b iorcam i) we w szystkich w iększych przedsiębior­
stwach wyznaczono pracow ników , k tó rzy  p rz y j­
m ują  zaw iadom ienia nawet w  ciągu całej doby.

dowieziony na place budów w p ierwszych trzech 
kw arta łach. Od stycznia 1953 r. konsekwentnie 
rea lizu je  się ten wniosek w  ten sposób, że na 
w szystkich przew idzianych placach budow y w  
Gdańsku i  Wrzeszczu gromadzony jest żw ir, jako 
rezerwa na czw arty kw arta ł.

R E A L IZ A C J A  P L A N U

P rzy dalszej rea lizac ji p lanu jesiennych prze­
wozów, opracowanego dość starannie w  roku  1952, 
pow sta ły duże trudności, spowodowane n ienorm al­
n ym i w arunkam i atm osferycznym i. D ługotrw a łe  
deszcze opóźniły m ianow icie  akcję w ykopków  bu­
raków , w skutek czego zaplanowane przewozy bu­
raków  w  paździe rn iku  w ykonano ty lk o  w  63%, 
w  listopadzie w  68%, a w  g ru dn iu  w  1(30%. Ogól­
n ie w ykonano ten p lan  do stycznia w  97%, 
a w  styczniu przekroczono 100%: p lan  przewozu 
zboża w ykonano w  105%, a z iem niaków  przem y­
słowych w  111%. Po u ruchom ien iu  pracy w ystąp ił 
b ra k  buraków  w  n iek tó rych  cukrowniach, wobec 
czego zaszła konieczność dokonywania przerzutów  
buraków  z jednej cuk row n i do d rug ie j. W  okresie 
kam pan ii dokonano przerzu tu  przeszło 100 wago­
nów. Dalsze trudności powodowało na stacjach 
nieplanowe k ierow anie  buraków  z D O KP Warsza­
wa, O lsztyn, Szczecin i  Poznań.

T A B E LA  2

Nazwa
stac ji

Próżne norm alne Próżne ze zm nie j­
szoną szybkością

Pod w yładunk iem

Oczekuje się p rzy­
bycia

Będzie rozł. 
do g. 6-tej

K . W . P. W Y W YP
Y W YP

5 40 — 60 30 40 70 65 130 * 205

Przystępując do rea lizac ji p lanu jesiennych prze­
wozów, napotkano na poważne trudności pokryc ia  
zwiększonego zapotrzebowania na wagony pod 
kruszyw o (żw ir i  piasek) i  kam ień. Z b raku  taboru 
musiano ograniczyć podstaw ienie wagonów pod te 
ładunk i. Ilość n iepodstaw ionych wagonów i lu ­
stru je  tabela 1 na str. 251.

W  celu rozw iązania tego problem u m ożliw ie  
mniejszą ilością taboru  i  przew iezienia potrzeb­
nego ż w iru  do m iejsc budów postawiono w arunek 
klien tom , że wagony będą przydzie lone,-jeżeli nała- 
dunek oraz w yładunek będzie odbywać się w  'ciągu 
całej doby, niezależnie od tego czy pociąg p rz y j­
dzie w  dzień, czy w  nocy. Ponadto postawiono wa­
runek, że dzienny naładunek będzie obejmować 
cały zw a rty  skład do jednej s tac ji przeznaczenia, 
a na s tc ji przeznaczenia może nastąpić rozdzia ł 
żw iru  pom iędzy poszczególnymi odbiorcam i. K l i ­
enci p rz y ję li te w a ru n k i i  bez w iększych trudności 
r ozwiązano naglącą sprawę przewozu żw iru  w  ten 
sPosób, że zestawione pociągi wahadłowe dokony­
w a ły  obrotu  w  ciągu jednej doby.

Z opisanych sy tuac ji wyciągnięto  na ro k  1953 
Wniosek, że potrzebny zapas żw iru  pow in ien  być

D la  łatw iejszego pokonyw ania  trudności i  ope­
ratyw nego regulowania  dop ływ u i  odp ływ u taboru  
wprowadzono zgłaszanie do d y re kc ji za pośrednic­
tw em  RMO przez stacje posiadające cukrow nie  da­
nych o dostanie taboru  wagonów próżnych, znaj­
dujących się pod w yładunk iem , a oczekujących 
przybycia  do godz. 2.00 i  przew idywanego roz ła ­
dunku do godziny 6.00 według tabe li 2.

Posiadanie tak ich  danych pozw oliło  na kon tro lę  
p racy w  RMO i  uspraw n iło  dokonywanie dwóch 
operacyj dziennie. Procent załadowanych wagonów 
z pod w y ładunku  w  stosunku do ogólnej ilośc i za­
ładowanych wagonów przedstaw ia poniższe zesta­
w ienie:

1951 1952
Wrzesień 24,6 29,5
Październ ik 22,5 30,3
Listopad 22,3 30,0
Grudzień 17,0 34,4

idkowanie pracy wagonów na bocznicach
cukrow n i w p łynę ło  w yb itn ie  na skrócenie średnie­
go postoju wagonów na stacjach: i  ta k  w  lis topa­
dzie 1952 r. w  porów nan iu  z rok iem  1951 na
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7 stacyj uzyskano następujące zmniejszenie się 
średniego postoju: 3 godz., 2 godz., 19,5 godz., 
2,7 godz., 11 godz., 4,6 godz. i  3 godz.

P R A C A  W Ę ZŁÓ W

O sprawności p racy ko le i decyduje przede wszy­
s tk im  praca węzłów. W  zw iązku z trudnościam i na 
D O KP S ta linogród p rzy ję to  do portów  w  G dyni 
i  Gdańsku segregację węgla eksportowego na sor­
tym enty, dokonywaną uprzednio na stacji Tarnow ­
skie G óry. W  ten sposób D O KP Gdańsk została 
obciążona dodatkową pracą, co spowodowało po­
większenie ilostanu wagonów załadowanych węg­
lem eksportowym , oczekującym akum ulac ji w  po­
szczególnych sortym entach dla załadowania na 
statek.

D O KP Gdańsk w  okresie jesiennych przewozów 
weszła ze zm niejszonym  stanem drużyn konduk- 
to rsk ich  i  służby m anew row ej. Na polecenie M in i­
stra K o le i udzielono poważnej pomocy D O KP 
L u b lin  i  S ta linogród przez delegowanie drużyn 
kondukto rsk ich  i  służby m anew row ej. Pomoc ta 
udzielona została kosztem poważnego zredukowa­
nia składów drużyn kondukto rsk ich  w  pociągach 
pasażerskich i  zbiorowych. Pom imo tych  ogran i­
czeń można stw ierdzić, żę wszystkie  w ęzły praco­
w a ły  i  n igdzie nie pow sta ły  zatory, ja k ie  zdarzały 
się w  latach poprzednich.

W yrazem  tego stanu rzeczy jest poprawa w  śred­
n im  posto ju wagonów na stacjach D O KP Gdańsk, 
co ilu s tru je  tabela 3.

TABELA 3
Poprawa wynosiła w stosunku do r. 1951

Paździer­
n ik Listopad Grudzień

D la  s ta c ji z rachunku 
R 20a 15$ 8,0$ 5,0$

D la  s ta c ji pośrednich 
w /g k t .  R 9 8,7$ 14,0$ 29,0$

W spó łczynn ik  pracy 
manewrowej 6,0$, 2,4$ 1,3$

Regularność poc. towar. 3,1$ 1,1$ 1,9$
,, ,, pasaż. 0,4$ 0,1$ 0,5$

Plan za ładunku w  czw artym  kw a rta le  1952 roku  
wykonano w  101,3%. W ykonanie p lanu za ładunku 
stało się m ożliwe dzięki p rzygotow an iu  do prze­
wozów jesiennych 700 wagonów ze zmniejszoną 
szybkością. Kursow anie  tych  wagonów powodo­
w ało w praw dzie  pewne trudności z powodu zm nie j­
szenia szybkości biegu pociągów, jednak pozw oliło  
na w ykonan ie  głównego zadania, t j ,  p lanu  nała- 
dunku.

A na lizu jąc  w y n ik i p racy czwartego kw a rta łu  
1952 r. na D O KP Gdańsk, wypada stw ierdzić, że 
pom imo ob iektyw nych  trudności, t j.  zmniejszenia 
się ilości d rużyn kondukto rsk ich , p rzy jęc ia  segre­
gac ji węgla eksportowego, zw ro tu  do kopa lń  węg- 
la rek  w  stanie próżnym  i w yb itn ie  n iesprzy ja ją ­

cych w arunków  atmosferycznych (d ługotrw ałe  
deszcze), nastąpiło poważne popraw ienie  spraw ­
ności przewozowej, co w ykazu ją  zamieszczone w y ­
żej zestawienia.

Powstaje pytanie, co p rzyczyn iło  się do osiąg­
nięcia tak  dobrych w yn ikó w  pracy? Tu należy 
ob iektyw n ie  stw ierdzić, że g łów nym  powodem 
uspraw nienia pracy b y ły  masowo podejmowane 
zobowiązania z okaz ji w ybo rów  do Sejmu, X IX  
Z jazdu K P Z R  i  34 Rocznicy R ew o luc ji Paździer­
n ikow ej. W  zw iązku z ty m i w ydarzen iam i prze­
prowadzona została w ie lka  praca polityczno-uśw ia- 
damiająca wśród szerokich rzesz p racow ników  ko­
le jow ych  przez organizacje p a rty jne , aparat po li-  
tyczno-wychowawczy i  Z Z K , p rzy  czynnym  w łą ­
czeniu się do te j a kc ji a dm in is trac ji ko le jow ej.
0  w ie lk im  w kładzie  p racy Zarządu Okręgowego 
Z Z K  w  tę akcję świadczy fa k t, że na terenie RMO 
Bydgoszcz w  okresie wspomnianej a kc ji zorgani­
zowano i  przeprowadzono 110 narad i  zebrań, 
a 98%  pracow ników  podjęło zobowiązania.

W S P Ó ŁZ A W Ó D N IC T W O  I  K O M P LE K S O W O Ś Ć  
Z O B O W IĄ Z A Ń

Zobowiązania p racow ników  kierow ane b y ły  na 
poprawę g łów nych m ie rn ików  pracy ko le i: 1) pod­
niesienie regularności biegu pociągów, 2) skróce­
nie posto ju wagonów, 3) zmniejszenie zużycia 
węgla, 4) praca bezawaryjna.
.  P racow nicy drogow i pode jm ow ali zobowiązania 
popraw ienia  regularności b iegu pociągów przez 
likw id a c ję  ostrzeżeń, przez zapewnienie dobrego 
u trzym ania  to rów  i  rozjazdów. M onterzy zabezpie­
czeń podejm ow ali zobowiązania zapewnienia spra­
wnego u trzym ania  urządzeń zabezpieczających
1 w yda w a li lis ty  gw arancyjne na dokładne dzia­
łan ie  nastawni. Rzem ieślnicy parowozowni podej-- 
m ow a li zobowiązania popraw y jakości napraw  pa­
rowozów dla un ikn ięc ia  defektów  w  drodze. Po te j 
l in i i  szły również zobowiązania p racow ników  
służby ruchu  i  handlowej.

Z tych  różnorodnych zobowiązań, m ających na 
celu podniesienie regularności i  przyspieszenie ob­
ro tu  wagonów, w y tw o rzy ła  się kompleksowość zo­
bowiązań w  odniesieniu 'do k i lk u  najważniejszych 
m ie rn ików .

Jest rzeczą zrozum iałą, że szlachetna ryw a lizac ja  
dziesiątków tysięcy pracow ników , idąca w  jednym  
lub  k ilk u  określonych k ierunkach, przynieść m usi 
pomyślne w y n ik i. Tak w łaśnie by ło  w  ,okresie je ­
siennych przewozów na D O KP Gdańsk, gdzie za­
łog i wszystkich  jednostek organ izacyjnych am b it­
nie w a lczy ły  o w ykonan ie  swych zobowiązań. 
P rzykładem  mogą tu  być ko le k tyw y  stac ji B yd ­
goszcz Gł., ekspedycji Zajączkowo-Tczewskie, paro­
w ozow ni M a lbo rk  i  w ie lu  innych  jednostek, 
k tó re  swym  w ys iłk ie m  pracy jeszcze raz p o tw ie r­
d z iły  szerokie m ożliwości popraw ien ia  istn ie jących 
m ie rn ików  przez współzawodnictwo pracy.

Z przewozów jesiennych ro ku  1952 można w y ­
ciągnąć następujące w n iosk i:

1) Jak na jbardzie j upowszechnić współzawod­
n ic tw o  pracy, opierając je  na zobowiązaniach w  k ie ­
run ku  w ykonania  i przekroczenia planu.
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2) P lany w  każdej służbie doprowadzić- do sta­
now isk roboczych. W  służbie ruchu  p lan średniego 
postoju wagonów, usta lony dla stacji, należy po­
dzie lić na re jon y  i  zm iany. (Dotyczy to dużych 
stacji). P lan współczynn ika pracy m anewrowej do­
prowadzić do każdego parowozu i  d rużyny. W  służ­
bie drogowej i  e lektrotechnicznej p lan  pow in ien  
być doprowadzony do d z ia łk i torowego i  montera. 
W  służbie mechanicznej p lan pow in ien  być dopro­
wadzony do drużyny parowozowej.

3) W oparciu o jedno lite  procesy technologiczne 
pracy bocznic zawierać um ow y m iędzybranżowe
0 dotrzym anie i  skrócenie norm  czasu, p rzew idzia­
nych harm onogram am i na w ykonanie  poszczegól­
nych czynności.

4) W prowadzić ja k  najszybciej ustaw owy obo­
w iązek rozładunku i  na ładunku w  porze nocnej
1 święta.

D o św ia d cze n ia  s łu żb y  h a n d lo w e j 
uj czasie je s ie n n e j a k c ji p rz e w o z o w e j 1952 r.

Z Y G M U N T  Ż Ó Ł C IŃ S K I 

656.073:656.025

A r ty k u ł n in ie jszy  zaw iera  k ry tyczn ą  analizę p racy  s łużby h a nd low e j w  czasie jes ien ­
n e j a k c ji p rzew ozow e j 1952 r.

Na podstaw ie te j ana lizy  a u to r w ysuw a  w n iosk i, m ające na celu w ye lim in o w a n ie  
w  tegorocznej ka m p a n ii je s ienne j b ra ków  i  n iedociągn ięć zaobserwow anych w  ro ku  
ub ieg łym .

I T T  okresie  w zm ożonych p rzew ozów  jes iennych, 
W w n a jtru d n ie js z y m  w  ciągu roku , s łużby

eksp loatacyjne, a ty m  sam ym  i  służba hand lo ­
wa, m a ją  do spe łn ien ia  poważne zw iększone zadania. 
U b ieg łoroczne przew ozy jesienne nastręczały szczegól­
ne trudn ośc i, w y n ik a ją c e  z je d n e j s tro n y  z nap ię tych  
p lan ów  przew ozow ych, z d ru g ie j zaś z n iesp rzy ja jących  
w a ru n k ó w  atm osfe rycznych. Jesienne s ło ty , ja k ie  w y ­
s tą p iły  os tro  w e w rześn iu , spow odow ały opóźnione w y ­
k o p k i z ie m n ia ków  i  b u ra k ó w  cukro w ych , sku tk ie m  
czego przew ozy ty c h  to w a ró w  m u s ia ły  być  przerzuco­
ne s iłą  fa k tu  w  w iększym  na tężen iu na m iesiące paź­
d z ie rn ik  i  lis topad , co z k o le i w p ły n ę ło  w  pew nym  
s topn iu  na dezorganizację u łożonych p lan ów  przew ozo­
w ych . O kres p rzew ozów  jes iennych  1952 ro k u  p rz y ­
n iós ł nowe, bogate doświadczenia, zana lizow an ie  k tó ­
ry c h  po zw o li na  w yc iągn ięc ie  p ra k tyczn ych  w n iosków  
na przyszłość, a zwłaszcza w  jes ien i ro k u  bieżącego.

W  m iesiącach jes iennych , t j .  w rześn iu , pa źdz ie rn iku  
i  lis topadz ie  1952 r., ko le je  p rze w io z ły  o 2,7% to w a ró w  
w ięce j n iż  w  ty m  sam ym  okresie  ro k u  1951. P o­
p ra w iliś m y  p rzy  ty m  szereg w ska źn ikó w  techn iczno- 
eksp loa tacy jnych . T a k  np. s ta tyczny za ładunek w agonu 
p rzy  przesy łkach  w sze lk ich  w zrós ł na  sieci P K P  w.e 
w rześn iu  o 0,55 tony., w  paźdz ie rn iku  o 0,67 tony, a w  l i ­
stopadzie o 0,58 tony , zaś p rzy  przesy łkach  d robnych  
w e w rze śn iu  o 1,57 ton y , .w  paźdz ie rn iku  o 2,19 tony, 
a w  lis topadz ie  o 1,82 tony , w  stosunku do w y n ik ó w  
uzyskanych  w  ty c h  sam ych m iesiącach ro k u  1951. Na 
osiągnięcia te z ło ży ły  się uzyskane dob re , w y n ik i n ie ­
k tó ry c h  D O K P , a m iędzy in n y m i D O K P ' L u b lin ,  k tó ra  
w  stosunku do ty c h  sam ych m iesięcy 1951 ro k u  po­
p ra w iła  s ta tyczny za ładunek w agonu p rzy  p rzesyłkach 
w sze lk ich  w e w rześn iu  o 1,35 tony , w  pa źdz ie rn iku
0 1,9 ton y  i  w  lis topadz ie  o 2,23 to n y ; D O K P  W ro c ła w  
we w rześn iu  o 1,14 tony , w  pa źdz ie rn iku  o 0,71 tony
1 w  lis topadz ie  o 0,97 tony. S ta tyczny  za ładunek w a ­
gonu p rzy  przesy łkach  d robnych  podw yższy ły  w  po­
w ażnym  s topn iu  w  stosunku do ro k u  1951 w szystk ie  
bez w y ją tk u  D O K P , p rzy  czym  szczególnie duży w zros t

na s tąp ił w  D O K P  Szczecin, Łódź i  O lsztyn. T rzeba 
p rzy  ty m  dodać, że p lan ow a ny na  ro k  1952 sta tyczny 
za ładunek w agonu p rzy  przesy łkach  drobnych, pod­
wyższony .w  ram ach zespołowego zobow iązania służby 
h a nd low e j d la  uczczenia św ię ta  1 M a ja , zosta ł znacznie 
przekroczony. W  zw ią zku 1 z ty m  zostało rów n ież  znacz­
n ie  popraw ione  w e w szys tk ich  D O K P  w yko rzys ta n ie  
w agonów  zb io row ych  poszczególnych ka te go rii.

Dogodne w a ru n k i d la  powyższenia statycznego za ła­
d u n ku  w agonu s tw o rzy ło  n ie w ą tp liw ie  dalsze pogłęb ie­
n ie  p lanow an ia  przew ozów  oraz w prow adzen ie  tech­
n icznych  no rm  ładunkow ych , k tó re  okazały się skutecz­
n ym  środk iem  m o b iliz a c y jn y m  do lepszego w y k o rz y ­
stan ia  w agonów . Pow ażną d źw ign ią  do polepszenia 
w ska źn ikó w  sta ło  się szeroko stosowane w  różnych  fo r ­
m ach w spó łzaw odn ic tw o  p ra cy  oraz liczne zobow iąza­
n ia  załóg s ta c ji i  ekspedycji, pode jm ow ane d la  uczcze­
n ia  roczn ic  i  w ażn ie jszych  w ydarzeń  w  naszym  k ra ju .<**

Pom im o ty c h  n ie w ą tp liw y c h  osiągnięć zarów no służ­
by  ha nd low e j, ja k  i  in n y c h  służb w  p o rów nan iu  z w y ­
n ik a m i uzyskanym i w  ro k u  1951, w  żadnym  z m iesięcy 
jes iennych k o le j n ie  w y k o n a ła  p la n ó w  przewozu tow a­
rów - Gdzie w ięc  tk w ią  p rzyczyn y  n ie w yko n yw a n ia  
p lan ów  przewozowych? T k w ią  one przede w szys tk im  
w  tym , że osiągnięcia nasze, ja k k o lw ie k  znaczne, to  
je dn ak  n ie  nadąży ły  za naszym i po trzebam i. B y ły  one 
z b y t m ałe, aby pokonać pokaźn ie zw iększone zadania, 
nakreślone w  na p ię tych  p lanach  przew ozow ych, w y n i­
ka jących  z o lb rzym iego  w zro s tu  naszego soc ja lis tycz­
nego bu d o w n ic tw a  w  trzec im  ro k u  p lanu  6-letn iego, 
k tó ry , ja k  pow ie dz ia ł tow . B ie ru t, „b y ł etapem  szcze­
gó ln ie  w ażnym , szczególnie od po w ie dz ia ln ym '1.

N ie p o tra f ilią jn y  w ydobyć  w  p e łn i pow ażnych re ­
zerw , ja k ie  tk w ią  jeszcze w  naszej gospodarce wago­
now e j, u ru cho m ien ie  k tó ry c h  w p ły n ę ło b y  w  znacz­
n ym  s topn iu  na przyspieszenie ob ro tu  w agonów  i  ich 
lepsze w yko rzys ta n ie , a w  konsekw enc ji na zw iększe­
n ie  zdolności przewozowej.
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D Y S C Y P L IN A  Ł A D U N K O W A

W  niedostatecznym  jeszcze s topn iu  w a lczy liśm y  
o wzm ożenie d yscyp lin y  przew ozow ej naszej k lie n tu ry , 
czego ja s k ra w y m  p rzyk ład em  b y ły  m asowe p rz e trz y ­
m y w a n ia  w agonów  pod za ładunk iem  i  w y ła d u n k ie m  
ponad te rm in  w o ln y  od przesto jowego. J a k k o lw ie k  ilość 
p rze trzym a nych  w agonów  na sieci P K P  ponad 24 go­
dz iny  w  m iesiącach jes iennych  nieco spadła, to  je dn ak  
p rze trzym a n ia  te w  pow ażnym  s topn iu  w p ły w a ły  na 
obniżenie zdolności p rzew ozow ej.

N ie k tó re  stacje  w y k a z y w a ły  w  przewozach jes ien ­
nych  b ie rn y  i  beztrosk i stosunek do szkod liw ego p rze­
trz y m y w a n ia  w agonów  pod czynnościam i ła d u n k o w y ­
m i. T a k  np. stacja  K ie lce  n ie  ty lk o  n ie  sygna lizow ała
0 liczn ych  p rze trzym a n iach  w agonów  ponad 24 godziny 
m ia ro d a jn y m  czynn ikom , lecz na w e t n ie  zgłaszała 
p rzyp a d kó w  p rze trzym a n ia  w  spraw ozdan iach opera­
ty w n y c h , chociaż b y ły  one ja s k ra w y m i p rzyk ła d a m i 
ła m an ia  d yscyp lin y  przew ozow e j.

M asowe p rze trzym y  w an ie  w agonów  pod czynościam i 
ła d u n k o w y m i pow odow ało  w yd łuże n ie  średniego po­
s to ju  w agonu pod czynościam i ła d u n k o w y m i, k tó ry  
w  m iesiącach jes iennych  na sieci P K P  w  zakresie za­
ła du nków , ja k k o lw ie k  b y ł niższy od uzyskanego w  po­
przedn ich  m iesiącach roku , to je d n a k  w y k a z y w a ł sta­
ły  w zrost, w y ra ża ją c  się c y frą : w e w rześn iu  6,19 go­
dzin , w  pa źdz ie rn iku  6,4 godzin i  w  lis topadz ie  6,54 
godzin. Szczególny w zro s t średniego posto ju  wagonu 
pod za ładunk iem  zaznaczył się w  D O K P  Łódź, gdzie 
w zró s ł z 6 godzin w e w rześn iu  do 6,24 godzin w  lis to ­
padzie. Znaczna popraw a na s tąp iła  na tom ias t w  ska li 
s ieci P K P  w  okresie  przew ozów  jes iennych  w  zakresie 
ksz ta łto w an ia  się w ska źn ika  średniego posto ju  w agonu 
pod w y ła d u n k ie m , k tó ry  w  stosunku do s ie rpn ia  o b n i­
ż y ł się w e  w rześn iu  o 3,8°/o, w  pa źdz ie rn iku  o 6,4%
1 w  lis topadz ie  o 9,4%. N ie k tó re  je d n a k  D O K P  w  o k re ­
sie jes ien i w y d a tn ie  pogorszyły  ten  w ska źn ik , ja k  np. 
D O K P  W arszaw a z 8,35 godz iny w e w rześn iu  do 9,69 
godziny w  lis topadzie , D O K P  L u b lin  z 10,63 godzin 
w e  w rze śn iu  do 11,69 godzin w  lis topadzie . Szczególnie 
w ysoko k s z ta łto w a ł się średn i postó j w agonu pod w y ­
ła d u n k ie m  w  D O K P  S ta linogród , w ynosząc: w e  wrześ­
n iu  12,75, w  paźdz ie rn iku  12,76 i  w  lis topadz ie  11,84 
godUn.

W ypada zauważyć, że .w n ie k tó ry c h  D O K P , na sku ­
te k  słabej tro s k i s łużby ha nd low e j, w a lk ę  z p rzesto ja ­
m i w agonów  p ro w a d z iła  służba ruch u , ja k k o lw ie k  za­
gadn ien ie  to  je s t je d n ym  z podstaw ow ych obow iązków  
s łużby ha nd low e j. W  w y n ik u  tego, zw alczan ie szkod­
liw y c h  p rzes to jów  b y ło  w  dużym  stopn iu  n iedosta­
teczne.

P R Z E E K S P E D IO W A N IA . /

W yrazem  słabej tro s k i o zaostrzenie d yscyp lin y  p rze­
w ozow e j b y ł z b y t to le ra n c y jn y  stosunek n ie k tó ry c h  
D O K P  do n ieuzasadnionych gospodarczo przeekspedio- 
w ań, sk u tk ie m  czego w yka za ły  one znaczny w zros t 
w  okresie pa źdz ie rn ika  i  lis topada. I  ta k  ilość  p rze- 
eksped iow ań gospodarczo n ieuzasadnionych na całej 
sieci P K P , k tó ra  w e w rześn iu  spadła w  stosunku do 
s ie rpn ia  o 14%, ju ż  w  pa źdz ie rn iku  w zros ła  w  stosun­
k u  do w rześn ia  o 29,4% i  w  lis topadz ie  w  s tosunku do 
pa źdz ie rn ika  o 20,7%. W  n ie k tó ry c h  D O K P  w zros t p rze - 
ekspediow ań gospodarczo n ieuzasadn ionych w y s tą p ił 
szczególnie ja skraw o . T a k  np. w  D O K P  G dańsk ilość

przeekspediowań gospodarczo n ieuzasdn ionych wzrosła 
w  pa źdz ie rn iku  w  stosunku do w rześn ia  o 603,7%, 
w  D O K P  L u b l in  w  lis topadz ie  w  stosunku do paździer­
n ik a  o 572,2% i  w  D O K P  W arszaw a w  ty m  samym 
okresie o 172,9%. N ie k tó re  przeekspediow ania dokony­
wane b y ły  na bardzo k ró tk ie  odległości, co szczególnie 
ja s k ra w o  w ys tą p iło  na te ren ie  D O K P  S ta linogród . 
S zkod liw ym  ob jaw em , tow arzyszącym  poszczególnym 
przypadkom  przeekspediow ania, by ło  d łu g o trw a łe  p rze­
trz y m y w a n ie  wagonów , przeznaczonych do przeekspe­
d iow ania . T ak  np. w  lis topadz ie  p rze trzym ano  do 
c h w ili p rzeekspediow ania na s ta c ji B ob rek  dw a wago­
n y  z w y ro b a m i że laznym i przez 1429 wagono-godzin, na 
s ta c ji K ra k ó w — Płaszów  1 w agon z be to n ia rką  przez 
159 godzin, na s ta c ji B ia ły s to k  C entr. 1 w agon z k a ja ­
k a m i przez 144 godz. i  na st. W ro c ła w  G łó w n y  1 wagon 
z częściam i k o p a rk i przez 224 godziny. P rzytoczone 
p rz y k ła d y  św iadczą o niedostatecznej trosce ekspedyc ji 
oraz a d m in is tra c ji s łużby ha nd low e j, a zwłaszcza dz ia­
łó w  h a nd low ych  w  oddzia łach eksp loa tacy jnych  w  
zw a lczan iu  zarów no przeekspediow ań, ja k  i  p rzesto jów  
wagonów . N ie  skorzystano bow iem  z postanow ień re ­
g u la m ino w ych  i  n ie  roz ładow ano w agonów  s iła m i ko le i, 
ja k k o lw ie k  ła d u n k i n ie  m og ły  nastręczać pod tym  
wzg lędem  żadnych trudnośc i.

P L A N Y  P IĘ C IO D N IO W E

W ie le  s ta c ji i  oddz ia łów  eksp loa tacy jnych  w ykaza ło  
niedostateczną jeszcze troskę  o rea lne  p lanow an ie  n a ła ­
dunków , a zwłaszcza o p lanow an ie  p ięc iodn iow e. P rze­
de w szys tk im  składane przez nadaw ców  5 dn iow e 
p lan y  na ła d u n kó w  n ie  b y ły  przez p ra co w n ikó w  s tac ji 
na leżycie analizow ane, odb iega ły często znacznie od 
p la n ó w  m iesięcznych i  b y ły  w  dużym  s topn iu  n ierea lne, 
sku tk ie m  czego n ie  s ta n o w iły  w łaściw ego środka do 
wzm ożenia d yscyp lin y  przew ozow ej i  usp raw n ien ia  
przewozów. T a k  np. na s ta c ji Szczecinek, złożone przez 
nadaw ców  na m iesiąc paźdz ie rn ik , p la n y  m iesięczne 
op iew a ły  na 73 w agony, p la n y  p ięc iodn iow e na 115 w ago­
nów , a załadowano ogółem  453 w agony, w  ty m  m iędzy 
in n y m i nadaw cam i P.Z.Z. zg łos iły  w  p lan ie  m iesięcz­
n ym  24 w agony, w  p ięc io dn io w ych  12 wagonów , a za­
ła d o w a ły  186 wagonów , zaś PZGS p la n ó w  za ładunku  
n ie  z ło ży ł w  ogóle, a za ładow a ł 37 w agonów . N a s tac ji 
Ł o w icz  G ł. zgłoszono w  p lanach -p ięc iodn iow ych  na 
pa źdz ie rn ik  588 wagonów , załadow ano zaś 735 w ago­
nów . Podobne p rz y p a d k i m ia ły  m ie jsce rów n ie ż  na sze­
regu  in n y c h  s tacy j, n ie  w y w o ła ły  one je dn ak  na leżyte j 
re a k c ji ze s trony  odpow iedz ia lnych  p ra c o w n ik ó w  s łuż­
by ha nd low e j. P la n y  p ięc iodn iow e n ie  b y ły  jeszcze 
w  dostatecznej m ierze w yko rzys tyw a n e  przez stacje 
ja k o  skuteczny środek do rów no m ie rn go  rozk ładan ia  
na ła d u n kó w  na poszczególne dn ie tygodn ia , a zw łasz­
cza do zwiększonego ła do w an ia  w agonów  w  n iedzie le  
i  św ięta. P rzyczyną  tego b y ło  przede w szys tk im  n ie - 
om aw ian ie  p lan ów  p ięc io dn io w ych  z nadaw cam i, lecz 
bezkry tyczne  p rz y jm o w a n ie  ich  i  p rzesyłan ie  do od­
dz ia łó w  eksp loa tacy jnych . D obrą  troskę  o p lanow anie  
p ięc iodn iow e w y k a z y w a ł m  in . k ie ro w n ik  ekspedyc ji 
w  G liw icach , k tó ry  p la n y  te ana lizow a ł i  om aw ał z na ­
daw cam i przed w ys łan iem  do oddzia łu . Z ło  tk w iło  
je d n a k  w  tym , że odz ia ł eksp loa tacy jny  n ie  w y k o rz y ­
s tyw a ł tych  p la n ó w  do ce lów  n a rsz ru tyza c ji oraz 
dysponow ania  w agonam i, a to  na sku tek  b ra k u  k o o r­
d y n a c ji p racy  w  ty m  zakresie pom iędzy dz ia łem  ha n ­
d lo w ym  i  ruchu.



P L A N Y  O B S ŁU G I S T A C JI

P ow ażnym  n iedociągn ięc iem  w  okresie przew ozów  je ­
siennych b y ło  n ieprzestrzeganie przez w ie le  s ta c ji w ę ­
z łow ych  p lan ów  obsług i s ta c ji i  p lan ów  prze jśc ia  w a ­
gonów  ładow nych . N iedociągn ięc ia  te w y s tą p iły  n a j­
ba rdz ie j ja sk raw o  na węzłach lu b e ls k ie j D O K P , cho­
ciaż n ie  b ra k  ic h  b y ło  ' rów n ie ż  na te ren ie  innych  
d y re k c ji. N ieprzestrzeganie p lan ów  obs ług i stac ji 
i  p rze jśc ia  w agonów  w p ły w a ło  na d łu g o trw a łe  p ize - 
trzym yw a n ie  wagonów , a ty m  sam ym  w yd łuża ło  ich  
obró t, pow odow ało  trudnośc i na węzłach zarów no w ła ­
snych, ja k  i  sąsiednich, a w  efekcie w  pow ażnym  stop­
n iu  obniża ło ' zdo lności przewozowe, n ie  m ów iąc  ju ż
0 ka ryg od nym  przekraczan iu  te rm in ó w  dostaw y, za k tó ­
re  k o le j obow iązana je s t p łac ić  w ysok ie  odszkodowania
1 k tó re  w p ły w a ją  ham ująco  i  dezorgan izacyjn ie  na w y ­
konan ie  p lan ów  odbiorczych zak ładów  p ro du kcy jnych . 
N iedociągn ięcia  te  b y ły  przedm io tem  w ie lu  słusznych 
re k la m a c ji ze s trony  naszych k lie n tó w , od k tó ry c h  k o ­
le j w ym aga wzm ożenia d yscyp lin y  przew ozow ej, dając 
jednocześnie sama ja sk raw e  p rz y k ła d y  je j łam an ia . Jest 
rzeczą jasną, że w in ę  za ten  w ie lce  szkod liw y  stan po­
nosi przede w szys tk im  służba ru ch u  i  służba hand low a, 
k tó re  n ie  w yka za ły  w  poszczególnych p rzypadkach  do­
statecznej tro s k i w  k ie ru n k u  skutecznego zw alczania 
tych  szkod liw ych  ob jaw ów .

A  oto k ilk a  ko n k re tn y c h  p rzyk ła d ó w : N a s ta c ji K ie l­
ce H e rbsk ie  w agon N r  01040708 p rz y b y ły  dn ia  3. IX . 
podstaw iono pod w y ła d u n e k  dn ia  27. IX .,  wagon 
N r  193994 p rz y b y ły  dn ia  18. I X  podstaw iono pod w y ła ­
dunek dn ia  30. IX .,  a wagon N r  0351868 p rz y b y ły  dn ia
27. V I I I  podstaw iono pod w y ła d u n e k  dopiero dn ia  8. X . 
W ypada przy. ty m  dodać, że czas podstaw ien ia  wagonów 
w ykazyw ano  w  poleceniach R12 f ik c y jn ie , aby w  ten 
sposób u k ry ć  d ług ie  przesto je  w agonów  i  tę  f ik c ję  
p rzy jm o w a n o  do ob liczan ia  p re m ii za planową, obsługę. 
N ie  le p ie j p rzeds taw ia ła  się spraw a p rze jśc ia  wago­
nów  łado w nych  zarów no na s ta c ji K ie lce  H erbskie , ja k  
i  K ie lce , p rzy  czym  prze trzym ane w agony w p isyw ano  
do ks ią żk i R39a od p rzyp ad ku  do p rzypadku , w  zależ­
ności od dobrego czy złego h u m o ru  k ie ro w n ik a  b iu ra  
wagonowego. T ru d n o  zresztą w ym agać przestrzegania 
p lanów , skoro załoga s ta c ji K ie lce  n ić  w iedz ia ła , ja k ie  
p lan y  obow iązu ją , gdyż każda kom ó rka  organ izacyjna 
posiadała p la n y  inne. I  ta k : kasa tow a row a  m ia ła  plan 
z dn ia  26. V I I I .  1949 r., k ie ro w n ik  ekspedyc ji z dnia 
30. X I .  1950 r., odp raw a  pociągów  z dn ia  7. X . 1951 r., 
b iu ro  w a fo n o w e  z dn ia  7. X . 1951 r., a zaw iadow ca sta­
c j i  z dn ia  5. V I I .  1952 r  .

N a s ta c ji Radom,- oprócz n iep lanow ego podstaw ian ia  
w agonów  na p u n k ty  ła du nkow e  i  n iep lanow ego p rz e j­
ścia, szereg w agonów  oczekiw a ło z re g u ły  przez k ilk a  
d n i na  zważenie, ja k  np. w agon N r  317465 nadany dn ia
28. V I I I .  zważono dn ia  13. IX .,  w agon N r  120357 nada­
n y  dn ia  19. IX .  zważono dn ia  27. IX .,  w agon N r  152751 
oczekiw a ł na  zważenie od dn ia  6. IX .  do dn ia  10. IX .  itp .

N a s ta c ji Rozwadów, poza p rze trzym yw an iem  prze­
sy łek ca łow agonow ych zarów no p rze jśc iow ych , ja k  
i  p rz y b y ły c h  przez okresy przekracza jące n ieraz 120 
i  140 godzin, p ra k ty k o w a n o  karygodne p rze trzym yw a ­
n ie  w agonów  zb io ro w ych  na w e t przez k ilkana śc ie  dn i 
od c h \y il i ic h  p rzyb yc ia  do podstaw ien ia  pod magazyn. 
I  ta k  np. w agony N r  114116 i  150395 p rzyb y łe  dn ia 
28. IX .  podstaw iono 15. X . F a k ty  te św iadczą nie  ty lk o

o ka ryg od nym  n ied ba ls tw ie  służby ruchu , ale rów n ież
0 beztrosce p ra co w n ikó w  służby ha nd low e j, a przede 
w szys tk im  k ie ro w n ik a  ekspedyc ji i  ko n tro le ra  przew o­
zów" oraz odpow iedz ia lnych  p ra co w n ikó w  oddz ia łu  eks­
p loatacyjnego.

N a s ta c ji T rzeb in ia  w agon N r  370642 oczek iw a ł na 
podstaw ien ie  pod w y ła d u n e k  od d n ia  I. X . do dn ia 
2. X I.,  c zy li przeszło m iesiąc, a w agon N r  0700361 od 
dn ia  6. X . do dn ia  2. X I .

Podobne n ieprzestrzeganie p lan ów  obsług i s ta c ji i  p la ­
nów  prze jśc ia  w agonów  łado w nych  u ja w n iło  się w  o k re ­
sie przew ozów  jes iennych, chociaż n ie  w  ta k  ja sk ra w e j 
fo rm ie , rów n ież  i  na  szeregu in n y c h  s tac ji, ja k : K ra ­
k ó w  GL, B ia ły s to k  C entr., W arszaw a Praga, O św ięcim , 
G łogów , W ęglin iec, P iła , L u b lin ,  Korsze, C hełm  i  in ­
nych. N ie  trzeba chyba udow adn iać, ja k  w ie lce  szkod li­
we d la  ob ro tu  w agonów  i  w yko n a n ia  p la n ó w  przew o­
zow ych są tego rod za ju  zaniedbania. O bok tych  n iedba­
ły c h  s ta c ji w  zakresie p lanow e j obs ług i i  p rze jśc ia  w a­
gonów  b y ło  rów n ież  w ie le  s tac ji, k tó re  m ożna posta­
w ić  z§ w zó r dobre j p racy  pod ty m  względem . Na leża ły 
do n ic h  m . in . Leszno, Poznań GL, K o lu szk i, K rzyż, 
O strów  W lkp ., .Ostróda, na k tó ry c h  n iep lanow e p rz e j­
ście lu b  podstaw ien ie  w agonów  na leżało do n ie licznych  
w y ją tk ó w  i  by ło  p rzedm io tem  szczegółowych analiz
1 dochodzeń.

A W IZ A C J A  I  P R Z E D A W IZ A C J A

N iek tó re  stacje n ie  docen iły  na leżycie  spraw y w łaśc i­
w e j i  te rm in o w e j a w iza c ji i  p rze da w iza c ji przesyłek, 
sku tk ie m  czego po w s taw a ły  n ie p ro d u k tyw n e  przesto je 
wagonów . T ak  np. stacja  K ę trz y n  o p rz y b y c iu  w ago­
nó w  podstaw ionych  o godz. 17 zaw iadam ia ła  od b io r­
ców  dopiero dn ia  następnego o godz. 10. S tac ja  W ar­
szawa Wsch. zaw iad om iła  odbiorcę o p rz y b y c iu  wagonu 
N r  149022, podstaw ionego dn ia  2. X  o godz., 8 dopie­
ro  o -godz. 11,45, a o p rz y b y c iu  w agonów  N r  307436, 
439989, 310364, 319530, podstaw ionych  dn ia  2. X . o godz. 
7-e j, dopiero o godz. 13, p rzy  czym  p rze da w iza c ji nie 
dokonyw ano tam  w  ogóle. S tac ja  Poznań G ł. zaw iada­
m ia ła  odb io rców  o p rzyb yc iu  w agonów  z re g u ły  do­
p ie ro  po pods taw ien iu  w agonów , co s iłą  fa k tu  pow o­
dow a ło  be zp ro duk tyw n e  przesto je , a b y ło  ty m  w ięce j 
nieuzasadnione, że, ja k  w yże j wskazano, p la n y  obsług i 
b y ły  na te j s ta c ji przestrzegane.

P rzytoczone p rz y k ła d y  n ie  są b y n a jm n ie j oaosobńio- 
ne i  w ys tęp ow a ły  na szeregu in n y c h  stac ji. B y ły  one 
przede w szys tk im  w y n ik ie m  dokonyw an ia  zaw iadom ień 
przez posłańców  i  n ieko rzys ta n ia  szerzej z zaw iado­
m ień  te le fon icznych  ja k o  najszybszych.

G O S P O D A R K A  P R Z Y B O R A M I Ł A D U N K O W Y M I

Na czoło n iedociągnięć, ja k ie  w y s tą p iły  ju ż  w  p ie rw ­
szym okresie  p rzew ozów  jes iennych, w ysu ną ł się ostry  
b ra k  zastaw  zbożow ych i  opon w agonow ych, spowodo­
w a ny n iew łaśc iw ą  gospodarką ty m i p rzyb o ra m i przez 
w ie le  s ta c ji i  ekspedycji. Zan iedban ia  te  pow odow a ły  
n ie p o k ryw a n ie  zapotrzebowań na opony i  zastawy, d łu ­
go trw a łe  n ieraz przesto je  wagonów , podstaw ionych  pod 
za ładunek zboża bez zastaw, a nadto  dezorganizow ały 
p lan ow y  skup zboża, co stało się tem atem  w ie lu  za­
żaleń ze s t ro n y . apara tu  skupu i  k r y ty k i prasow ej. 
P rzeprow adzone k o n tro le  u ja w n iły  niedostateczną t ro ­
skę zarów no ze s trony  p ra c o w n ik ó w  s ta c ji i  ekspedy-
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c jl, ja k  i  o rganów  k o n tro ln y c h  i  nadzorczych w  k ie ­
ru n k u  usp raw n ie n ia  tego ważnego odc inka  pracy, szcze­
gó ln ie  w  okresie p rzew ozów  jesiennych.

Poszczególne D O K P  sk ła da ły  b ra k  zastaw  i  opon 
na k a rb  rzekom o ic h  n iedostatecznych ilo śc i i  cen­
tra ln e j dyspozycji, n ie  troszcząc się na tom ias t o w y ­
k ry c ie  i  z lik w id o w a n ie  is to tn ych  p rzyczyn  ty c h  b ra kó w  
i  u ruchom ien ie  u k ry ty c h  rezerw . Tym czasem  w  gospo­
darce p rzyb o ra m i ła d u n ko w ym i, a zwłaszcza zastawa­
m i is tn ia ł na  ogół og rom ny chaos. Z as taw y i  opony 
przekazyw ano na bocznice bez ja k ie jk o lw ie k  k o n tro li,  
sku tk ie m  czego za legały one tam  przez d ług ie  okresy 
czasu. W ie le  zastaw  i  opon n ie  zgłaszano w  ogóle w  sta­
n ie  rozporządza lnym , lecz w b re w  zarządzeniom  z w ra ­
cano au tom atyczn ie  do s ta c ji m ac ie rzystych. J a k k o l­
w ie k  sy tuac ja  na odc inku  gospodark i p rzyb o ra m i ła ­
d u n ko w ym i, dz ięk i p rzeprow adzone j szerokie j a k c ji 
k o n tro ln e j i  in s tru k ta ż o w e j w  te ren ie  zosta ła ju ż  
w  d ru g ie j po łow ie  w rześn ia  n ie m a l ca łkow ic ie  opano­
w ana i  do końca p rzew ozów  jes iennych  P K P  dyspo­
n o w a ły  znacznym i n a dw yżkam i tych  p rzybo rów , 
a zwłaszcza zastaw  zbożowych, to  je d n a k  na w ie lu  
stacjach is tn ia ły  w  dalszym  ciągu poważne n iedociąg­
nięcia . T a k  np. Poznańskie O kręgow e Z ak ła dy  M ły n a r ­
skie p rz e trz y m y w a ły  na sw ych bocznicach po k i lk a ­
dz ies ią t zastaw  zbożow ych od 24 do 120 godzin, na * 
sku tek  b ra k u  ja k ie jk o lw ie k  k o n tro li ze s trony  s tac ji 
Poznań G ł. i  Poznań Wschód. E le w a to ry  Szczecińskie, 
dz ięk i chaotycznej p racy  na ty m  odc inku  ekspedyc ji 
k o le jo w e j Szczecin P o rt Centr., p rz e trz y m y w a ły  se tk i 
zastaw  zbożowych, zw raca jąc je  s ta c ji od p rzyp ad ku  
do p rzypadku , p rzew ażn ie  po zeb ran iu  się ich  ju ż  
w  na dm ie rne j ilości. W agony ze zw ra can ym i z bocznic 
Zastawam i p rze trzym yw an o  z k o le i na  to rach  s ta c y j-  
nych, zan im  po p a ru  dn iach t r a f i ły  one pod m agazyn 
i zosta ły zgłoszone do dyspozycji, ja k  to  m. in . m ia ­
ło  m ie jsce z wagonem  N r  103603, za ładow anym  dn ia  
24. IX .  z zastaw am i przez e lew a to r W arta , k tó ry  dn ia  
27. IX .  s ta ł jeszcze na to rach  s tacy jn ych  i  p rzyp ad ko ­
w o zosta ł tam  u ja w n io n y . P odobny chaos w  gospodarce 
p rzyb o ra m i ła d u n k o w y m i is tn ia ł na s ta c ji L u b lin .  E w i­
de nc ji p rzyb o ró w  ła d u n ko w ych  n ie  prow adzono w  lu ­
be lsk ie j ekspedyc ji od k i lk u  m iesięcy. N a bocznicy 
P.Z.Z. w  S łupsku  używ ano k ilk u n a s tu  k o le jo w y c h  za­
staw  zbożow ych przez parę  tyg o d n i ja k o  zasieków 
w  m agazynach zbożowych, a k ilkana śc ie  in n y c h  n isz­
czyło się w śród  odpadków  zastaw  p ry w a tn y c h . S tac ja  
W arszawa Praga zw raca ła  au tom atyczn ie  opony w a ­
gonowe do s ta c ji m ac ie rzys tych  zam iast zgłaszać je  do 
dyspozycji. Podobnie postępow a ły z oponam i i  zasta­
w a m i ekspedycje K ie lce , Radom , Rozwadów , Sando­
m ie rz i  inne  stacje D O K P  w  L u b lin ie , op ie ra ją c  się z re ­
sztą na n ie w ła śc iw ym  zarządzeniu d y re k c ji.

Jednym  z n iedociągn ięć w  gospodarce p rzyb o ra m i ła ­
d u n k o w y m i b y ło  późne przekazyw an ie  p rzyb o ró w  
uszkodzonych do n a p ra w y  i  b ra k  tro s k i o ic h  te rm i­
no w y  zw ro t. T ak  np. s tac ja  W arszaw a Praga uszko­
dzone zastawy, p rz y b y łe  w  m a ju , czerw cu i  w rześn iu , 
przekaza ła razem  do n a p ra w y  dopiero dn ia  2 paździer­
n ika . O pony wagonowe, przekazane przez stację  W a r­
szawa W sch. w  czerw cu i  lip c u  do n a p ra w y  w  w a r­
sztatach p ruszkow sk ich , n ie  zosta ły zw rócone do paź­
dz ie rn ika . W  w a rszta tach  napraw czych  w  O s tro w iu  
W lkp . zalegało dn ia  17. X . 160 opon w agnow ych , od­
danych do n a p ra w y  lu b  założenia lin e k  —  w  lipcu ,- 
s ie rpn iu  i  w rześniu.

P R ZE W O ZY  P R Z E S Y Ł E K  D R O B N Y C H

Pom im o że w  zakresie przew ozu p rzesyłek drobnych 
służba hand low a  m a poważne osiągnięcia i  bogate do­
św iadczenia, to  je d n a k  w  okresie  przew ozów  jes ien ­
nych  i  na  ty m  od c inku  u ja w n iły  się pewne n iedociąg­
nięcia , w  w y n ik u  k tó ry c h  w  lis topadz ie  w y s tą p iły  ostro 
za to ry  na n ie k tó ry c h  sortow n iach  p rzesyłek drobnych, 
a zwłaszcza w  Sosnowcu, K ędz ie rzyn ie , S karżysku 
K am ., W ro c ła w iu  i  L u b lin ie . Ź ró d ło  tych  za to rów , obok 
sezonowych wzm ożonych przew ozów  okopow izny, sta­
n o w iło  w  dużym  s topn iu  n iew łaśc iw e  fo rm ow an ie  w a ­
gonów  zb io row ych . N ie k tó re  stacje, w  n iew łaśc iw ie  z ro ­
zum iane j pogoni za ja k  na jlepszym  w yko rzys ta n iem  
wagonu zbiorow ego i  idąc po l in i i  na jm n ie jszego opo­
ru , spycha ły  p rze sy łk i w  wagonach p rze ładunkow ych  
do na jb liższych  s ta c ji so rtow niczych, zam iast fo rm o ­
wać z n ich  w agony w yższych k a te g o rii bezpośrednie 
i  odcinkow e, co daw a łoby gw aranc ję  szybszej dostawy 
przesyłek, szybsze odzyskanie w agonu i  odciążenie sor­
to w n i. T a k  np. s tac ja  W ro c ła w  Różanka s fo rm ow ała  
dn ia  15. X I .  do Sosnowca w agon p rze ła dun kow y  
N r  108096 z obciążeniem  8086 kg, w  ty m  do W łoszczo- 
w y  4046 k g  i  do Jęd rze jow a 4040 kg, zam iast s fo rm o­
w ać dw a w agony bezpośrednie do ty c h  s tac ji. S tacja  
S kaw ina  s fo rm ow a ła  dn ia  29. X I .  do Sosnowca wagon 
p rze ła dun kow y  N r  0148733 z obciążeniem  8581 kg, cho­
ciaż z p rzesy łek do niego za ładow anych m ia ła  możność 
sfo rm ow ać w agon p rze ła dun kow y  do W roc ła w ia  Gł. 
z obciążeniem  5960 kg.

P rzyczyną k o rk o w a n ia  s o rto w n i’ b y ło  rów n ież  n ie ­
dostateczne ich  p rzygo tow an ie  do zw iększonych zadań, 
n iedostateczna jeszcze organ izac ja  p rac sortow niczych. 
a zwłaszcza ic h  p lan ow a n ia  oraz prow adzen ie p rac 
sortow n iczych  na jedną  zm ianę z p rze rw a m i w  n ie ­
dzie le i  św ięta, ja k  to  m. in . m ia ło  m ie jsce w  S ka rży ­
sku K am . i  L u b lin ie .

N iew łaśc iw e  fo rm ow an ie  w agonów  zb io row ych  w p ły ­
w a ło  na n ieko rzys tne  ksz ta łto w an ie  się stosunku p ro ­
centowego p rzesy łek  d robnych , za ładow anych  do po­
szczególnych k a te g o rii w agonów  zb io row ych , k tó ry  d la^ 
sieci P K P  w  pa źdz ie rn iku  w yraża  się c y fra m i 27,8% 
d la  w agonów  bezpośrednich, 11,7 % d la  odc inkow ych , 
38,6% d la  p rze ła dun kow ych  i  21,9% d la  ku rsow ych , 
a w  lis topadz ie  28,4% d la  bezpośrednich, 12,2% d la  od­
c in kow ych , 36,7% dla' p rze ła dun kow ych  i  22,7% dla 
kursow ych . Szczególnie m ało  ładow ano p rzesyłek d ro ­
bnych  do w agonów  odc inkow ych , co stanow i n ie w ła ­
śc iw y  o b ja w  i  je s t m. in . p rzyczyną  ła do w an ia  sto­
sunkow o dużej ilo śc i p rzesyłek do w agonów  p rze ła ­
dunko w ych  i  kursow ych . B io rąc  teore tycznie , s fo rm o­
w an ie  w agonu odcinkow ego je s t ła tw ie js z y m  zada­
n iem  n iż  sform owanie^ w agonu bezpośredniego. P ra k ty ­
cznie je d n a k  s fo rm ow an ie  w agonu odcinkow ego w y ­
maga dużej zajom ości ge og ra fii ko le jo w e j i  głębszej 
znajom ości przepisów . T ym  w ięc  przede w szys tk im  na ­
leży tłum aczyć  ten  n ik ły  p rocen t ładow an ia  przesyłek 
d ro bn ych  do w agonów  odc inkow ych . Szczególnie n ie ­
ko rzys tn ie  p rze ds taw ia ł się on w  D O K P  Poznań, gdzie 
do w agonów  od c inkow ych  załadow ano w  pa źdz ie rn i­
k u  za ledw ie  8,2% i  w  lis topadz ie  8,9% przesyłek oraz 
w  D O K P  W ro c ła w : w  paźdz ie rn iku  10% i  w  lis to p a ­
dzie 9,5 proc. N a jle p ie j p rze ds taw ia ł się on w  D O K P  
Szczecin, gdzie do w agonów  odc in kow ych  załadowano 
w  paźdz ie rn iku  23,4% i  w  lis topadz ie  22,2% przesyłek
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oraz w  D O K P  O lsztyn : w  pa źdz ie rn iku  19,% i  w  lis to ­
padzie 20,7%.

N ie k tó re  D O K P , ja k  np. Łódź i  O lsztyn , u s p ra w n iły  
znacznie fo rm o w a n ie  w agonów  zb io ro w ych  dz ięk i sze­
ro k ie m u  stosow aniu p lanow an ia  w y s y łk i p rzesy łek d ro ­
bnych  przez nadaw ców  w spó ln ie  z za in te resow anym i 
s tac jam i, co w  pow ażnym  s topn iu  u m o ż liw iło  fo rm o w a ­
n ie  w agonów  zb io ro w ych  wyższych ka te go rii.

Z A G A D N IE N IE  O B S ŁU G I S P E D Y C Y JN E J _

Osobny rozdz ia ł zadań służby ha nd low e j w  przew o­
zach jes iennych s tan ow iła  obsługa spedycyjna, a prze­
de w szys tk im  prow adzona w  je j ram ach akc ja  z iem ­
niaczana. Masa z ie m n ia ków  ja da lnych , nadana do p rze­
wozu w  ram ach obsług i spedycy jne j, b y ła  p ra w ie  d w u ­
k ro tn ie  w iększa n iż  w  ro k u  1951, stąd też i  zadania 
s łużby ha nd low e j na ty m  od c inku  b y ły  w iększe i  t ru d ­
niejsze. Obsługa spedycyjna m a do zanotow an ia  dalsze 
osiągnięcia. M iędzy  in n y m i zostało zwiększone w  sto­
sunku do ro k u  1951 p rzy jęc ie  z ie m n ia ków  bezpośre­
d n io  od p roducen tów  o 25,72% oraz podwyższone ob ­
ciążenie w agonu z z ie m n ia kam i ja d a ln y m i o 1,1 tony. 
N a jb a rd z ie j w y d a tn ie  podw yższy ły  ten  w ska źn ik  
D O K P : O lsz tyn  o 3,1 tony, Poznań o 2,2 ton y  i  W roc ław
0 1,9 tony. Pogorszyła na tom iast o 1,2 ton y  D O K P  Łódź, 
k tó ra  pod ty m  wzg lędem  przodow a ła  w  1951 r., co, oczy­
w iśc ie , n ie  zn a jd u je  żadnego u s p ra w ie d liw ie n ia  i  jes t 
je d yn ie  w y n ik e m  z b y t m a łe j t ro s k i ze s trony  za in te re ­
sow anych p ra co w n ikó w  zarów no w ykonaw czych , ja k
1 z o rganów  nadzorczych. G łó w n ym  n iedociągn ięciem  
ob s łu g i spedycy jne j b y ł p rz e ja w ia ją c y  się w  dalszym  
ciągu b ra k  rea lnego p lan ow a n ia  dostaw  z iem n iaków  
na stacje, co dezorganizow ało zarów no za ładunk i, ja k  
i  przewóz.

O bok n iedociągn ięć op isanych w yże j, w  okresie  p rze­
w ozów  jes iennych  w y s tą p ił rów n ie ż  szereg in n y c h  n ie ­
p ra w id ło w ośc i, ja k : n iedok ładne  oczyszczanie wagonów , 
rozłączanie p rzesy łek  od dokum entów , późne sporzą­
dzanie i  p rzekazyw an ie  do za in teresow anych kom órek 
ekspedycy jnych  lis tó w  przew ozow ych itp ., k tó re  u je m ­
n ie  w p ły w a ły  na sprawność przewozów. G dzie tk w ią  
źród ła  ty c h  niedociągnięć? N ie w ą tp liw ie  tk w ią  one 
przede w szys tk im  w  n iedostateczn ie tro s k liw y m  prze­
p row adzen iu  p rzygo tow ań  do -przewozów  jesiennych 
przez n ie k tó re  D O K P . P rzygo tow an ia  te po lega ły  często 
na w y d a n iu  odpow iedn ich  zarządzeń, pozbaw ione na to ­
m ia s t b y ły  głębszej ana lizy  i  k o n tro li sy tu a c ji w  te ­
ren ie . W  tych  w a ru n ka ch  p rzyg o tow an ia  b y ły  ty lk o  
fo rm a ln y m  .b iu ro k ra ty c z n y m  aktem  i  n ie  da w a ły  gw a­
ra n c ji, że trudn ośc i w y n ik a ją c e  z nas ilen ia  przewozów 
zostaną pokonane. O rgana ko n tro ln e  i  nadzorcze ce­
chow ało jeszcze z b y t często szkod liw e sam ouspokoje- 
ie, sku tk ie m  czego n ie  reagow a ły  one dostatecznie 
szybko i  w n ik liw ie  na liczne  p rz e ja w y  ła m an ia  dyscy­
p lin y  pnący i  n ieprzestrzegan ia  ob ow iązu jących  p rze p i­
sów i  zarządzeń przez służbę w ykonaw czą , sk łada jąc je  
na k a rb  tru d n o śc i o b ie k ty w n y c h  i  przechodząc często 
nad ty m i ja s k ra w y m i zan iedban iam i do po rządku 
dziennego.

D o tyczy to  w  szczególności k o n tro le ró w  przewozów, 
k tó rz y  na ogół og ran icza li się do przeprow adzan ia  do­
raźnych  k o n tro li i  sk ładan ia  ra p o rtó w  o s tw ie rdzo ­
nych  uste rkach, n ie  w n ik a li na tom ias t dostatecznie 
w  p rzyczyn y  za is tn ia łych  n iedociągn ięć i  n ie  pom a­
g a li załogom  s ta c ji i  ekspedyc ji w  ro zw ią zyw a n iu  t r u ­
dności. W inę  za ten  stan ponoszą w  dużym  stopn iu

rów n ież  oddz ia ły  eksp loatacyjne, k tó re  n ie je dn okro tn ie  
t ra k tu ją  k o n tro le ró w  przew ozów  ja k o  re fe re n tów , ob­
ciążając ich  ca łym , szregiem  drobnych  dochodzeń i  k o ­
m is j i od ryw a ją c  ty m  sam ym  od podstaw ow ych zagad­
n ień  ’ przew ozow ych. N ie k tó rz y  k ie ro w n ic y  dz ia łów  
hand low ych  w  oddzia łach n ie  poczu li się jeszcze w  pe ł­
n i gospodarzam i odpo w ie dz ia ln ym i za pracę służ y 
ha nd low e j na ic h  te ren ie  i, zasklep ia jąc się w  pa p ie r­
ko w e j robocie korespondency jne j, zan ie dbyw a li opera­
tyw n e  k ie rę w a n ie  odpow iedz ia lną pracą ekspedycyjno 
przewozową służby w ykonaw cze j. N ie  z n a jd y w a li on i 
rów n ież  często na leżyte j op ie k i i  pom ocy ze strony 
nacze ln ików  oddzia łów , k tó rz y  jeszcze tu  i  ówdzie t ra k ­
tu ją  służbę hand low ą  ja k o  przys łow iow ego „kopc iusz­
k a “ , zapom inając, że m a ona do spe łn ien ia  poważne 
i  odpow iedzia lne zadania i  n ie  jes t an i gorsza, an i le p ­

sza n iż  inne.
Z b y t m a ło  jeszcze nasza średnia i  nizsza a d m in i­

s tra c ja  op ie ra ła  się na pom ocy te renow ych  o rgan iza­
c j i  p a r ty jn y c h  i  zw iązkow ych , za m a ło  poprzez n ie  do­
c ie ra ła  do żyw ych  lu d z i w  teren ie , zastępując często 
pracę op e ra tyw ną  i  k o n ta k ty  z lu d ź m i pa p ie rkow ym  
b iu ro k ra ty c z n y m  kom enderow an iem . Z  d ru g ie j s trony 
te renow e organ izacje  zw iązkow e i  p a rty jn e  zb y t sła­
bo jeszcze tu  i  ów dzie w łą c z y ły  się do a k c ji p rzew o­
zów  jes iennych , n ie  dość w n ik liw ie  ana lizow a ły  je j 
przebieg, n iedostatecznie poprzez oddz ia ływ an ie  p o li­
tyczne m o b iliz o w a ły  za łog i do przezw yciężan ia tru d -  

ności.
Bogate dośw iadczenia z ub ieg ło rocznych przewozów  

jes iennych, a przede w szys tk im  k ry ty c z n a  ocena na ­
szych b łęd ów  i  n iedociągn ięć p o w in n y  stać się pod­
staw ą do w yc iągn ięc ia  w ła śc iw ych  w n ioskó w  na p rz y ­
szłość, d źw ign ią  do w zm ożen ia w y s iłk ó w , do w a lk i
0 pokonyw an ie  trudn ośc i i  podnoszenie s ty lu  pracy
1 spraw ności przew ozow ej w  naszej codziennej odpo­
w iedz ia lne j p racy  na w yższy poziom . D ok ładne przea­
na lizow an ie  naszych doświadczeń z zeszłorocznych p rze­
w ozów  jes iennych i  w yc iągn ięc ie  z n ich  p ra k tyczn ych  
w n ioskó w  konieczne je s t szczególnie teraz, k ie d y  sta­
nę liśm y u  p rogu  w zm ożonych przew ozów  jesiennych 
czw artego ro k u  p lan u  6-letn iego.

W N IO S K I

P odstaw ow y w n iosek z naszych doświadczeń to 
konieczność dokładnego i  tro sk liw e g o  przeprow adzen ia 
przygo tow ań do przew ozów  jes iennych , do k tó rego  trze ­
ba p rzys tąp ić  ju ż  teraz, w ciąga jąc do tego zagadnie­
n ia  ca ły  apara t s łużby ha nd low e j. P rzeprow adzenie 
p rzygo tow ań n ie  może, oczyw iście, polegać na w yd an iu  
fo rm a ln ych , ogó ln iko w ych  zarządzeń, lecz przede w szy­
s tk im  m us i być poprzedzone szczegółowym i i  w n ik l i ­
w y m i badan iam i w  te ren ie  w  zakresie gotowości po­
szczególnych kom ó rek  służby ha nd low e j do pokonan ia 
zw iększonych zadań spe rycy jno-p rzew ozow ych .

Szczególna uw aga p rzy  tych  badaniach pow in na  być 
sk ie row ana na ekspedycje i  stacje, na k tó ry c h  p rz e w i­
dziane są m asowe n a ła d u n k i z iem n iaków , b u ra k ó w  cu­
k ro w ych , zboża itp . to w a ró w  w łaśc iw ych  d la  okresu 
jesiennego. B adan ia  p o w in n y  ob jąć m . in . ilośc iow ą 
i  jakośc iow ą obsadę, personalną, zwłaszcza podstaw o­
w ych  stanow isk, zw iązanych bezpośrednio z w y k o n y w a ­
n iem  w zm ożonych zadań przew ozow ych, ja k : m agazy­
n ie rzy , m agazynow i, kas je rzy  to w a ro w i, taksa to rzy, od- 
praw iacze pociągów  itp . D a le j na leży us ta lić , czy obec­
n ie  is tn ie ją ca  organ izac ja  i  s ty l p racy  g w a ra n tu je  po­
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konan ie zw iększonych zadań oraz czy poszczególne 
czynności ekspedycyjno-przew ozow e w yko nyw a ne  są 
zgodnie z obow iązu ją cym i p rzep isam i i'za rzą d ze n ia m i. 
Ważne je s t rów n ież  zbadanie, czy poszczególne k o ­
m ó rk i ekspedyc ji i  s ta c ji zaopatrzone są w  dostateczną 
ilość zdatnego do u ż y tk u  in w en ta rza  i  m a te ria łó w  n ie ­
zbędnych do sprawnego w y k o n y w a n ia  zadań -ekspedy- 
cy jno-p rzew ozow ych .

S tw ie rdzone w  czasie badań n iedociągn ięc ia  i  t ru d ­
ności w  p racy  p o w in n y  być n iezw łoczn ie  usunięte, aby 
n ie  s ta ły  się „w ą s k im  ga rd łem “  w  czasie w y k o n y w a ­
n ia  zw iększonych zadań. W a ru n k ie m  w yko n a n ia  zw ię ­
kszonych zadań p rzew ozow ych okresu jesiennego jes t 
postaw ien ie  ju ż  teraz w  czasie p rzeprow adzan ia  badań, 
ko n k re tn y c h  zadań, przed ja k im i s to ją  zarów no całe 
za łog i ekspedycji, ja k  i  poszczególne stanow iska, om ó­
w ien ie  ic h  na specja ln ie  zw o łanych  naradach i  p rzep ro ­
wadzenie w o kó ł n ich  odpow iedn ie j a k c ji m o b iliza cy jn e j.

N iezm ie rn ie  w ażnym  zadaniem  w  okresie p rzew o­
zów  jesennych je s t w n ik liw e  ana lizow an ie  p la n ó w  p ię ­
c iodn iow ych , k tó re  p o w in n y  stać się skutecznym  in ­
s trum en tem  w  podnoszeniu d yscyp lin y  przew ozow ej. 
T rzeba przeto, aby składane przez nadaw ców  p lan y  
p ięc iodn iow e b y ły  przez odpow iedzia lnego p ra cow n ika  
ekspedyc ji poddane szczegółowej ana liz ie  p rzy  udzia le  
zaw iadow cy s ta c ji i  w szys tk ich  nadawców . A na liza  
i  uzgodnien ie  p la n ó w  p o w in no  m ieć na celu, obok 
skon tro lo w an ia  zgodności p lan ów  p ięc io dn io w ych  z p la ­
nam i m ies ięcznym i, przede w szys tk im  zapew nienie ró w ­
nom iernego na ła d u n ku  w agonów  na s tac ji, w  ty m  ró w ­
nież w  n iedzie le  i  d n i św iąteczne, organ izow an ie  p rze­
w ozów  m arszru tow ych , rac jona lnego  w yko rzys ta n ia  ła ­
downości (nośności) lu b  po jem ności wagonów . Spraw a 
sk ładan ia  i  uzgadn ian ia  p la n ó w  p ięc io dn io w ych  p o w in ­
na być je d n ym  z zasadnczych zagadnień postaw ionych  
na naradach z k lie n ta m i, pośw ięconych p rzygo tow a­
n iom  do przew ozów  jesiennych.

P ow ażnym  zadaniem , ja k ie  m a do spe łn ien ia  służba 
hand low a w  codziennej sw ej p racy, a w  szczególności 
w  okresie przew ozów  jes iennych , je s t zw alczan ie p rze­
w ozów  n ie ra c jo n a ln ych  (przewozy k rzyżu jące  się, zby t 
k ró tk ie  i  zb y t d ług ie , przeekspediow ania). T rzeba z w ła ­
szcza zw róc ić  znacznie w ięce j uw a g i na zan iedbany do­
tychczas odcinek e lim in o w a n ia  p rzew ozów  na k ró tk ie  
od ległości, ja k o  w y b itn ie  n ieekonom icznych d la  ko le i, 
p rzy  czym  po w in na  tu  być da leko szerzej n iż  do tych ­
czas rea lizow ana uchw a ła  N r  323 P rezyd iu m  Rządu 
z dn ia  26. k w ie tn ia  1952 ro k u  (M o n ito r P o lsk i A38 poz. 
555) w  spraw ie  p rze jm ow an ia  zadań tra n sp o rtu  ko le ­
jow ego na k ró tk ie  od ległości przez tra n s p o rt samocho­
dowy. Kon ieczne je s t rów n ież  w yd an ie  skutecznej w a lk i 
w sze lk im  p rze ja w om  przew ozów  k rzyżu ją cych  się, k tó ­
re  jeszcze w  pow ażnym  stopn iu  poch łan ia ją  reze rw y 
taborow e. M a ją  tu  szczególnie wdzięczne pole do dz ia­
ła n ia  nasi k o n tro le rz y  przewozów , k tó rz y  dotychczas 
przechodzą obok tego ważnego zagadnien ia  na ogół 
obojętn ie . T rzeba wreszcie ogran iczyć do m in im u m  
przeekspediow ania p rzesy łek w agonow ych  i  d latego 
w ydaw an ie  w  ty m  k ie ru n k u  zezwoleń przez nacze ln i­
k ó w  oddz ia łów  eksp loa tacy jnych  m usi być bardzo 
oględne i  poprzedzone w szechstronnym  zbadaniem  po­
szczególnego p rzypadku .

P ow ażny w p ły w  na w yd łuże n ie  ob ro tu  wagonów , 
a ty m  sam ym  na obniżenie zdolności p rzew ozow ej ko ­
le i, m a ją  p rze trzym a n ia  w agonów  pod czynnościam i ła ­
d u n k o w y m i ponad te rm in  w o ln y  od postojowego. D la ­

tego też w a lka  o wzm ożenie d yscyp lin y  ła d u n ko w e j 
naszej k l ie n tu ry  m us i stać w  cen trum  codziennej dzia­
ła lnośc i s łużby hand low e j.

O bok p row adzen ia  skutecznej a k c ji in te rw e n c y jn e j, 
zm ie rza jące j do zw a lczan ia  szkod liw ych  przesto jów  
wagonów , konieczne je s t okazanie naszym  k lie n to m  
w szechstronnej pom ocy w  po kon yw an iu  trudnośc i p rzy  
te rm in o w y m  ro z ład unku  w agonów . T a k  w ięc przede 
w szys tk im  trzeba dążyć do zapew nien ia  te rm in o w e j 
dostaw y wagonów , pozbaw ione j k u m u la c ji na stacjach 
w ęz łow ych, pociągające j za sobą grom adzenie się nad­
m ie rn e j ilo śc i w agonów  w  je dn ym  d n iu  na s ta c ji prze­
znaczenia, a co za ty m  id z ie  poważne trudn ośc i Wy­
ładunkow e. W  zw iązku  z ty m  na leży wzm óc k o n tro lę  
nad  śc is łym  przestrzeganiem  p la n ó w  prze jśc ia  wago­
n ó w  i  p la n ó w  obsług i s tac ji, u a k ty w n ia ją c  w  ty m  za­
kres ie  naszych odpraw iaczy pociągów  i  m agazyn ierów . 
Należy rów n ież  pam ię tać o spraw ne j i  te rm in o w e j 
p rze da w iza c ji i  a w iza c ji p rzesy łek w agonow ych, k tó ra  
pozw a la  > na  odpow iedn io  wczesne p rzygo tow an ie  się 
od b io rcy  do w y ła d u n k u  wagonów .

Duże re ze rw y  taborow e m ożna u ru cho m ić  przez sto­
sowanie p o dw ó jn ych  op e rac ji ła du nkow ych . W łaściw a 
w spó łp raca na ty m  od c inku  naszych m agazyn ierów  
i  k ie ro w n ik ó w  ekspedyc ji z b iu ra m i w agonow ym i oraz 
k lie n ta m i może p rzyn ieść w  okresie p rzew ozów  jes ien­
nych  nieocenione korzyści. Dalsze re ze rw y  trzeba u ru ­
cham iać przez ja k  n a jb a rd z ie j rac jon a ln e  w y k o rz y ­
stan ie  ładow ności (nośności) lu b  po jem ności wagonów . 
W arun k ie m  osiągnięcia tego celu je s t zaostrzenie ko n ­
t r o l i  nad przestrzeganiem  techn icznych  n o rm  ła d u n ­
kow ych .

S tosunkow o n ie w ie lk i p rocen t ogólnej masy to w a ­
ro w e j przew ożone j na ko le ja ch  s tanow ią  p rz e s y łk i d ro ­
bne. N ie m n ie j je dn ak  ilość ic h  je s t stosunkow o duża, 
a ic h  przew ozy po ch łan ia ją  znaczny odsetek wagonów. 
D latego też zagadnienie dalszego usp raw n ie n ia  p rzew o­
zu p rzesyłek d robnych  w ym aga zw rócen ia  nań bacznej -» 
uw ag i w  okresie  p rzew ozów  jes iennych , aby zw iększone 
na ty m  od c inku  zadania m ożna b y ło  bez trudn ośc i po­
konać. Przede w szys tk im  konieczne je s t dalsze pogłę- 
b ien ie  p lanow an ia  przew ozu p rzesy łek d ro bn ych  przez 
tw orzen ie  s ta c ji dyspozycy jnych  i  za ich  pośredn ic­
tw em  stosowanie szeizej wspólnego fo rm o w a n ia  wago­
n ó w  zb io row ych  przez k i lk a  s tac ji, dążąc w  p ierw szym  
rzędzie do fo rm o w a n ia  w agonów  zb io ro w ych  wyższych 
ka te go rii, a zwłaszcza bezpośrednich oraz ja k  n a jle p ­
szego ic h  w yko rzys tan ia .

U sp raw n ien ie  przew ozu p rzesy łek d ro bn ych  —  to  ró ­
w n ież usp raw n ie n ie  p ra cy  so rtow n i, k tó re  ja k k o lw ie k , 
dz ięk i pog łęb ien iu  p lanow an ia  p o w in n y  być nieco od­
ciążone od p racy  sortow n icze j, to je d n a k  w  okresie 
p rzew ozów  jes iennych  mogą powodow ać trudnośc i. Pod­
s taw ow ym  w a ru n k ie m  usp raw n ie n ia  p racy  so rtow n i 
je s t oparcie  je j na  w ła śc iw ie  opracow anych procesach 
technolog icznych. O bok usp raw n ień , o k tó ry c h  w vże j 
m ow a, konieczne je s t pośw ięcenie w iększe j tro s k i p ra - ' 
w id ło w e m u  p rz y jm o w a n iu  p rzesyłek d ro bn ych  do p rze­
wozu i  w zm ożen iu w a lk i z rozłączaniem  przesyłek 
od do kum en tów  przew ozow ych. W arun k ie m  popraw y 
sy tu a c ji na ty m  od c in ku  je s t ścisłe przestrzeganie o kó l­
n ik a  M in is te rs tw a  K o le i N r  32 z dn ia  29. k w ie tn ia  
1953 roku .

Już w k ró tc e  rozpoczną się m asowe przew ozy zboża 
i  pasz s łom iastych. S ta w ia  to  przed n a m i zadanie te r ­
m inow ego i  w  p e łn i p o k ry w a n ia  zw iększonych zapotrze-
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bowań na zastawy i  opony. Dlatego też nakazem chwili 
staje się dokładne skontrolowanie stanu gospodarki 
Przyborami ładunkowymi i  wyeliminowanie z niej 
wszelkich, występujących dotychczas nieprawidłowości, 
aby nie powtórzyły się smutne doświadczenia z pier­
wszego okresu przewozów jesiennych ubiegłego roku.

Zadania, ja k ie  w  zw iązku  z w yko na n ie m  nap ię tych  
p la n ó w  przew ozow ych s to ją  przed służbą hand low ą 
w  ogóle, a w  okresie  przew ozów  jes iennych  w  szcze­
gólności, są n ie w ą tp liw ie  tru d n e  i  odpow iedzia lne. 
F a k t ten  zmusza nas do spotęgowania w y s iłk ó w  i  zm o­
b ilizo w a n ia  w szys tk ich  s ił do przezw yciężen ia na p o ty ­
kan ych  trudnośc i. Koniecznością s ta je  się prze to  stałe 
podnoszenie na w yższy poziom  s ty lu  naszej p racy, 
k tó ry  n ie  zawsze i  n ie  wszędzie je s t w łaśc iw y . Trzeba, 
aby nasza d y re k c y jn a  i  oddzia łow a a d m in is tra c ja  p ra ­
cow a ły  ba rdz ie j ope ra tyw n ie  n iż  dotychczas, w n ik l iw ie j 
an a lizow a ły  pracę terenu, do k ła dn ie j k o n tro lo w a ły  w y ­
ko n yw a n ie  w yd an ych  zarządzeń o przestrzeganie obo­
w iązu jących  przepisów . Kon ieczne je s t rów n ież  w ię k ­
sze u a k ty w n ie n ie  naszych o rganów  ko n tro ln ych , 
a zwłaszcza k o n tro le ró w  przew ozów , k tó rz y  p o w in n i 
czuć się w  p e łn i od po w iedz ia ln i za pracę ekspedycyjno- 
przew ozow ą na  pow ie rzonych  im  odcinkach, aby n ie  
ty lk o  k o n tro lo w a li, ale rów n ież  pom aga li w  po kon y­
w a n iu  tru d n o ‘c i i  u c z y li p ra w id ło w e j pracy. O ddz ia ły  
eksp loatacyjne muszą p rzy  ty m  pam iętać, że za tru d n ia ­
n ie  k o n tu tfe ró w  przew ozów  p rzy  czynnościach n ie  zw ią ­

zanych bezpośrednio z pracą ekspedycyjno-przew ozow ą 
oraz obarczanie ic h  d ro b n ym i dochodzeniam i i  za ła­
tw ia n ie m  czynności re fe re nck ich  je s t niedopuszczalne.

W  okresie  przew ozów  jes iennych  duże zadanie m a do 
spe łn ien ia  nasz apara t dyspozytorsk i, k tó ry  pow in ien  
op e ra tyw n ie  czuwać nad  p ra w id ło w ą  pracą l in i i ,  w  po­
rę^ usuwać trudn ośc i i  skutecznie lik w id o w a ć  w sze lk ie  
n iedociągn ięcia . W  zw iązku  z ty m  dyspozytorzy m u ­
szą być otoczeni ba rdz ie j tro s k liw ą  op ieką  i  p o w in n i 
re k ru to w a ć  się z p ra co w n ikó w  dok ładn ie  zna jących ca­
ło k s z ta łt zadań zarów no od s tro n y  teore tyczne j, ja k  
i  p ra k tyczn e j.

Potężną dźw ign ią  w  po kon yw an iu  tru d n y c h  i  odpo­
w iedz ia lnych  zadań służby h a nd low e j w  przewozach 
jes iennych pow in no  stać się w spó łzaw odn ic tw o pracy, 
a przede w szys tk im  'w spó łzaw odn ic tw o m iędzyb ranżo - 
we, k tó rego  celem  w in n o  być dążenie do stałego pod­
noszenia dyscyp lin y  przew ozow ej. Na ty m  od c inku  za­
ło g i naszych ekspedyc ji i  s ta c ji muszą szukać pom ocy 
i  oparc ia  w  organ izacjach p a r ty jn y c h  i  zw iązkow ych , 
a te z k o le i naw iązać w łaśc iw ą  w spó łp racę  z p o k re w ­
n y m i o rgan izac jam i naszej k lie n tu ry .

Pełna i  św iadom a m ob ilizac ja  w szys tk ich  s ił i  środ­
k ó w  zarów no w  czasie przygo tow ań, ja k  i  podczas p rze­
b iegu a k c ji przew ozów  jes iennych  —  oto rę k o jm ia  w y ­
konan ia  w  p e łn i i  te rm in o w o  odpow iedz ia lnych  zadań 
ekspedycy jno -p rzew ozow ych  trudnego okresu jesienne­
go czw artego ro k u  p lanu  6-letn iego.

U szcze ln ian ie  t ło k ó iu  i  su w a kó w  
m aszyny p a ro w e j p a ro w o z u

B. C Z E R N IA W S K I i  L . S K R Z Y P K O W S K I
621.133.22

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  w p ły w  szczelności p ie rśc ien i t ło ko w ych  i  suw akow ych  
na zużycie p a ry  parow ozu oraz stosowany obecnie na P K P  sposób w y ro b u  tych  p ie r­
ścieni.

A r ty k u ł w skazu je  jednocześnie in n e , lepsze sposoby, k tó re  mogą  się przyczyn ić  
do usunięcia  obecnie zachodzących us te rek  i  w p łyn ą ć  ko rzys tn ie  na pracę parowozu.

Ja k k o lw ie k  pa row ozow n ie  dotychczas troszczą się 
m n ie j lu b  w ięce j o sprawność k o tłó w  parow ozo­
w y c h  pod wzg lędem  c iep lnym , to  sprawność m a­

s z y n y  pa row e j pod ty m  w zg lędem  pozostaw ia jeszcze 
dużo do życzenia. Jeże li p o tra f im y  m o ż liw ie  dobrze 
spalać w ę g ie l na  rusztach, m o ż liw ie  dobrze p rze p ro ­
wadzać c iep ło  przez śc ia nk i k o tła  i  przekazyw ać je  
w odzie k o tło w e j, a na w e t uch ron ić  ko c io ł od p ro m ie ­
n io w a n ia  c iep ła  na zew ną trz  przez odpow iedn ie  o tu ­
la n ie  go, to  zapom inam y lu b  n ie  chcem y zrozum ieć 
ważności na leżytego i  oszczędnego gospodarowania 
w y tw o rzo n ą  p a rą  —  to  znaczy m a ło  troszczym y sie 
o sprawność m aszyny pa row e j.

Jednym  z na jw a żn ie jszych  czyn n ikó w  oszczędnego 
zużyw an ia  w y tw o rz o n e j pa ry , k tó rego  ważność m ało  
doceniam y, je s t na leżyte  uszcze ln ian ie  t ło k ó w  w  c y lin ­
d rach  i  suw akó w  w  tu le ja ch  suw akow ych . P ie rśc ien ie  
uszczeln ia jące tło k o w e  i  suw akow e w yko n yw a n e  są 
dotychczas z że liw a  o n ieznane j ja kośc i i  tw a rdośc i, 
w ytaczane są n ie p ra w id ło w o , często tw orząc  ty lk o  
opaski, a n ie  sprężyny, m ające za zadanie szczelne 
p rzy legan ie  do  g ładz i c y lin d ro w e j i  tu le i suw akow ych . 
Pon ieważ p ie rśc ien ie  tło k o w e  p rz y jm u ją  na sieb ie  ca ł­
k o w ite  s iły  ta rc ia  poruszającego się w  c y lin d rze  tłoka ,

p o w in n y  gw aran tow ać szczelność tło k ó w , zabezpie­
czając oszczędne zużycie pa ry , a w ięc  i  węgla. W  zw ią ­
zku  z tym , p ra w id ło w ość  ic h  w y k o n a n ia  posiada b a r­
dzo w ażne i  zasadnicze znaczenie.

Na jakość że liw a , używ anego na p ie rśc ien ie  uszczel­
n ia jące  tło k o w e  i  suw akow e, p o w in na  być zw rócona 
specja lna uwaga. O d le w y  bębnów  na opaski p o w in n y  
posiadać czyste i  g ład k ie  pow ie rzchn ie , bez pozostało­
ści m asy fo rm ie rs k ie j,  w y p u k ło ś c i lu b  w k lęśn ięć, 
m ie jsc  p o row a tych  itp . w ad  od lew niczych. O d le w y  te 
p o w in n y  posiadać je d n o lity  i  d ro b n o z ia rn is ty  prze łom  
bez pęcherzy, w trą ce ń  żużla, p iasku  i  in n y c h  dom ie ­
szek oraz p o w in n y  dawać się ła tw o  odrob ić. P rzełom  
że liw a  na ca łym  p rz e k ro ju  p o w in ie n  być szary i  je d ­
n o lity »  Bębny, z k tó ry c h  w y ko n yw a n e  są p ierśc ien ie  
uszczeln iające, p o w in n y  być  odlane z że liw a  stosun­
kow o m iększego od roboczych p o w ie rzchn i cy lin d ra , 
a  w  żadnym  w y p a d k u  n ie  twardszego, gdyż tw ardsze 
opaski szybko w y p ra c o w u ją  drog ie  c y lin d ry  i  tu le je  
suwakowe.

Zgodnie z w a ru n k a m i te ch n iczn ym i dostaw y i  od­
b io ru  bębnów  ż e liw n y c h  do w y ro b u  p ie rśc ie n i t ło k o ­
w ych  i  suw ako w ych  N r  M -77, bębny na p ie rśc ien ie  
uszczeln ia jące p o w in n y  być w yko na ne  z że liw a  szare-
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go Z1 22, zgodnie z no rm ą  PN/H-83101, a d la  średnicy 
do 300 m m  z doda tk iem  1%* N i (n ik ie l)  lu b  M o (m o lib ­
den). Po p rzeprow adzen iu  p ró b  na  zg inan ie  i  pom ia ru  
s trz a łk i ug ięcia, p ró b  na rozc iąganie i  w y licze n iu  
w spó łczynn ika  sprężystości, p ró b  tw a rd o śc i i  odpo­
w ie d n im  oznakow an iu , na  m ie jscu  w  o d le w n i czy w y ­
tw ó rn i, bęben może być oddany do u ż y tk u  pa row o- 1 
zow ni, je że li w y trz y m a ł p ró b y  nakazane no rm am i.

Tw ardość p ie rśc ie n i uszcze ln ia jących w  stopniach 
B r in e lla  m ożna spraw dzić  i  zbadać n ie m a l w  każdej 
pa row ozow n i g łów n e j I  k l . ; tw ardość p ie rśc ie n i w in n a  
m ieścić się w  g ran icach od 170a do 230° H  . L ite ra tu ra  
radziecka do lną  g ran icę  tw a rd o śc i bębnów  na p ie rś ­
cien ie  uszczeln ia jące podnosi do 190° H  .

Jakość p ra cy  opasek t ło k o w y c h  zależna jes t n ie  ty lk o  
od ja kośc i że liw a  użytego do ic h  w y ro b u , lecz w  zna­
cznym  s top n iu  i  od procesu ic h  -wykonania, dopasowa­
n ia  odpow iedn iego . do ro w k ó w  w  ta rczy  tło k o w e j 
i  ś redn icy  cy lin d ra .

P ie rśc ień uszcze ln ia jący w  zasadzie uszczeln ia trze ­
m a płaszczyznam i, dw iem a bocznym i w  row kach  ta r ­
czy tło k o w e j i  trzec ią  zew nętrzną przez p rzy legan ie  
i  docisk do po w ie rzch n i ścianek c y lin d ra  lu b  tu le i 
suw akow ych . D latego po w ie rzchn ie  uszczeln iające 
p ie rśc ie n i p o w in n y  być s ta ran n ie  dopasowane i  strze­
żone w  czasie eksp loa tac ji od ja k ic h k o lw ie k  zarysow ań 
i  uszkodzeń. P ow ie rzchn ie  boczne zarów no ro w k ó w  
w  tarczach tło k o w y c h , ja k  i . p ie rśc ie n i uszcze ln ia ją ­
cych, p o w in n y  być rów ne  i  g ładk ie , aby p rzy lega jąc 
do sieb ie  n ie  przepuszczały pa ry . P rzed ruszeniem  pa­
row ozu  z m ie jsca z w y k le  rozgrzew am y c y lin d ry  parą, 
p rzy  czym  masa p ie rśc ie n i szybcie j się nagrzewa, n iż 
duża masa cy lin d ra , p ie rśc ien ie  w y d łu ż a ją  się szybciej, 
n iż  obwód p ra cu jące j po w ie rzch n i c y lin d ra , dlatego 
p ie rśc ien ie  na przec ięc iu  p o w in n y  posiadać dostatecz­
ne luzy. L u zy  te p o w in n y  być  ty m  w iększe, im  gorszy 
jest s tosow any sm ar c y lin d ro w y , gdyż sm ar w y tw a rz a  
osad, k tó ry  zm nie jsza is tn ie jące  lu z y  i  może spowo­
dować zakleszczenie p ie rśc ie n i w  cy lind rze .

G rubość p ie rśc ien i n ie  po w in na  przekraczać norm  
przepisow ych, gdyż im  grubszy jes t p ierścień, ty m  
m n ie j jes t on sprężysty  i  gorze j zakładać go na tarczę 
tłoko w ą . P ie rśc ien ie  uszczeln iające o je dn a ko w ym  
p rz e k ro ju  n ie  w y w ie ra ją  jednakow ego nac isku  na 
śc ia n k i c y lin d ra  na ca łym  obwodzie, a ty m  ba rdz ie j 
p ie rśc ien ie  grubsze. Chcąc zachować nac isk  je dn ako ­
w y  na ca łe j p o w ie rzchn i p rzy legan ia , na leża łoby sto­
sować p ie rśc ien ie  o zm ienne j grubości, p rz y  czym  n a j­
w iększa grubość p ie rśc ien ia  b y ła b y  po p rze c iw n e j 
s tron ie  rozcięcia, a na jm n ie jsza  na sam ym  rozcięciu . 
Z u w a g i je d n a k  na trudność  w yk o n a n ia  p ie rśc ien i 
o zm ienne j g rubości na  P K P  n ie  stosu je się.

Dotychczas na P K P  stosow any jes t sposób d w u k ro t­
nego w ytacza n ia  p ie rśc ie n i uszcze ln ia jących t ło k o ­
w y c h  i  suw akow ych . Sposób fen  polega na tym , że 
z bębnów , z dość znacznym  zapasem grubości ścianek 
w ynoszącym  oko ło 16 m m , w ytacza  się opaski o śred­
n ic y  znacznie w iększe j, n iż  średnica cy lin d ra , następ­
n ie  w y c in a  się odpow iedn ie j d ługości k a w a łe k  opaski, 
z lu to w u je  się końce i  obtacza się p o w tó rn ie  ju ż  w g  
w y m ia ró w  ostatecznych. Po d ru g im  obtoczeniu końce 
p ie rśc ie n i ro z lu to w u je  się i  gotowe opaski odda je się 
do uży tku . N a leży zw racać uwagę, ab y  w yc ięc ia  b y ły  
rob ione ta k ie j d ługości, żeby po w łożen iu  do c y lin d ra  
w y w ie ra ły  na jego po w ie rzchn ię  p racu jącą  nacisk 
jednos tkow y, w ys ta rcza ją cy  do osiągnięcia po trzebne j

szczelności. W edług l i te ra tu ry  techn iczne j nac isk  je d ­
no s tkow y  p o w in ie n  m ieścić się w  g ran icach od 0,2— 0,5 
kG /cm 2, p rzy  czym  za na jodpow iedn ie jszą  w artość na ­
c isku  na leży uw ażać nac isk  w  g ran icach od 0,2— 0,25 
kG /cm 2. Im  w iększy je s t . nacisk jednos tkow y, tym  
w iększe je s t zużycie  ścianek c y lin d ra  i  p ie rśc ien i 
uszczeln ia jących. D ługość w ycięc ia , po trzebną do dania 
p ieśc ien iow i uszcze ln ia jącem u odpow iedn iego nacisku 
jednostkowego, m ożna ob liczyć w g  następującego 
w zo ru :

S =  150'—  • —  cm 
E a3

gdzie S =  długość w y c in k a  w  cm,
p =  nacisk je dn os tkow y  w  kG /cm 2,
E =  m oduł., e lastyczności (sprężystości) w  

kG /cm 2 (dla że liw a  800 000 k G /c m 2), 
r 0 =  p ro m ień  p ie rśc ien ia  rozprężonego w  cm 

(p rom ień  po p o w tó rn y m  obtoczeniu), 
a =  grubość p ie rśc ien ia  w  cm.

. P rak tyczn ie  b iorąc, długość w yc ięc ia  p ie rśc ien ia  
w yn o s i oko ło  1/10 D, gdzie D  oznacza średnicę c y lin ­
d ra  w  cm.

N acisk je dn os tkow y  „ p “  można ob liczyć w g  nastę­
pującego w zo ru :

P =
a3 - k g 

3(D-a)2
kG /cm 2

gdzie a i  D  —  są znane,
k g  =  naprężenie zg ina jące w  k G /c m 2. 

N aprężenie zgina jące n ie  p o w in no  przekraczać 550— 
600 kG /cm 2. N a jw ię kszym  naprężen iom  je dn ak  podda­
n y  jes t p ie rśc ień  p rzy  zak ład an iu  na t ło k  i  chw ilow e , 
k ró tk o trw a łe  naprężenie może wzrosnąć znacznie po­
w yże j 600 k G /c m 2, je d n a k  w  żadnym  p rzyp ad ku  n ie  
pow in no  przekroczyć 900 kG /cm 2. Dopuszczenie do 
w iększych  naprężeń może spowodować niebezpieczeń­
stw o przekroczen ia  g ra n icy  sprężystości m a te ria łu  
i  s tw orzyć przez to  sta łe  odkszta łcenie lu b  łam an ie  
się p ie rśc ien i uszczeln ia jących. O braną grubość p ie r­
ścienia „a “  na leża łoby spraw dzić  na w y trzym a ło ść  w g  
w zoru , w yn ika jące go  z m om entu  gnącego:

W szystk ie  w ie lko śc i tego w zo ru  są znane ze w zoru  
poprzedniego.

B adan ia  w yka za ły , że nac isk  je dn os tkow y  n ie  jest 
je d n o s ta jn y  na ca łym  obwodzie p ie rśc ien ia  oraz że' 
p rz y  p o d w ó jn ym  sposobie, obtaczania n ie u n ik n io n a  jest 
e lip tyczność opasek, dochodząca w  m n ie j ko rzys tnych  
w a ru n ka ch  do 2 m m , w  zw iązku  z czym  opaska m iej*- 
scam i n ie  przy lega do po w ie rzch n i c y lin d ra  na d ługo­
ściach od 0,15— 1 m m . E lip tyczność p ie rśc ie n i pow sta ­
je  p rzy  os ta tn ie j obróbce pojedynczego p ie rśc ien ia  

'uszczeln ia jącego na sku te k  lu zó w  to le ra n c y jn y c h  w  to ­
ka rn ia ch , tru d n o śc i um ocow ania  po jedynczego p ie r ­
ścienia na tokarce , tęp ien ia  się noży itp .

W  Z w ią z k u  R adz ieck im  stosowane' jes t na szeroką 
ska lę jednorazow e w ytaczan ie  p ie rśc ie n i t ło k o w y c h  
i  suw akow ych  z bębnów  że liw n ych  w g  w y m ia ró w  cy­
lin d ra  i  ś redn icy  ro w k ó w  na ta rczy  t ło k o w e j, a na - 
stępnie nadaw an ie  im  po trzebne j sprężystości drogEl 
procesu term icznego.
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Sposób powyższy polega na tym , że bęben że liw n y
0 n ie w ie lk im  s tosunkow o zapasie grubości ścianek 
(2— 3 m m  z zew ną trz  i  w e w ną trz ) obtacza się z ze- 
w n ą trz  i  w e w n ą trz  ściśle w g  ostatecznych po trzeb ­
nych  w y m ia ró w , a następn ie bęben tn ie  się na szero­
kość p ierśc ien i, k tó ry c h  k raw ęd z ie  boczne s z lifu je  się. 
O trzym ane p ie rśc ien ie  p rzecina się, obo ję tn ie  p ro s to ­
pad le  czy ukośnie, końce rozchy la  się i  w s ta w ia  się 
w s taw kę  odpow iedn ie j d ługośc i d la  nadan ia  p ie rśc ie ­
n io w i sprężystości. W s ta w k i na leży odpow iedn io  um o­
cować, żeby n ie  w yp a d ły . D ługość w s taw ek należy 
ob liczać tak , ja k  w y c in k i p rzy  p o d w ó jn ym  toczeniu. 
T a k  spreparow aną opaskę, a ściś le j ko m p le t opasek, 
na leży nagrzać w  spec ja lnym  p iecu do te m p e ra tu ry  
750— 950°C, po og rzan iu  w y ją ć  i  ostudzić na w o ln y m  
pow ie trzu . Po ostudzeniu, w y ją ć  w k ła d k i poprzednio 
w staw ione  i  opaski będą gotowe do uży tku .

W ykona n ie  p ie rśc ie n i w  op isany w yże j , sposób da je 
oszczędność na m a te ria le  30— 40%' i  na roboc iźn ie  30—  
35%', zw iększa czas p racy  p ie rśc ien ia  do 40 000 par. k'm 
przebiegu, zam iast dotychczasowego 25— 30 000 par. km  
oraz zm niejsza e lip tyczność p ie rśc ien ia  od 0,1 do 
0,3 m m , zam iast, ja k  ju ż  w spom niano, do 2 m m  p rzy  
w y k o n y w a n iu  sposobem dw ukro tnego  obtaczania.

W  zw iązku  z pow yższym  i  m ie jscow e n iep rzy ląga - 
n ia  p ie rśc ien ia  do ścianek c y lin d ra  zm niejszą się 
z 0,15— 1 m m , do 0,05 m m . Osiąga się w s k u te k  tego 
w iększą szczelność t ło k ó w  w  c y lin d ra c h  i  suw aków  
W tu le ja c h  suw akow ych , co m a śc is ły  zw iązek z e fek­
tem  c ie p ln ym  m aszyny pa ro w e j i  ko tła , a w ięc
1 z oszczędnym zużyciem  węgla.

O pisany sposób w y k o n y w a n ia  p ie rśc ie n i /rszczeln ia- 
jących  t ło k ó w  i  suw akó w  przez jednorazow e ich  w y ta ­
czanie i  nadanie po trzebne j sprężystości d rogą  protc&- 
su term icznego b y ł ty tu łe m  p ró b y  zastosowany w  pa ­
row ozo w n i G dańsk-Zaspa i  da ł w y n ik i dodatn ie .

D ocen ia jąc zagadnien ie  szczelności t ło k ó w  i  suw a­
ków , na leża łoby w yp róbow ać stosowane w g  li te ra tu ry  
rad z ie ck ie j inne  jeszcze sposoby w ytaczan ia  p ie rśc ien i 
zagranicą.

Jeden z ty c h  sposobów, n a jw ię ce j rozpow szechniony, 
polega na tym , że bęben p rzyg o tow any  do w ytaczan ia

p ie rśc ien i b ierze się na s tru g a rkę  i  w y k o n u je  się 
w  n im  w yc ięc ie  podłużne o szerokości, po trzebne j do 
nadania p ie rśc ien iom  odpow iedn ie j sprężystości. N a­
stępnie bęben ściąga się opaskam i ta k , żeby kraw ędz ie  
w yc ięc ia  zeszły się. Ściągn ięte kraw ędz ie  um ocow uje  
się za pom ocą żelaznej n a k ła d k i z je dn e j s tro n y  i  bę­
ben us ta w ia  się na ka ru ze lów kę  i  um ocow u je  za po ­
m ocą spec ja lnych  zacisków . N a karuze lów ce bęben 
obtacza się w e w n ą trz  i  zew nątrz. A żeby o trzym ać p rzy  
ty m  rów no m ię rn e  naprężenia w ew nę trzne  w  m a te ria le  
bębna, zm ien ia jące  się p rzy  zd jęc iu  zew nętrzne j i  w e ­
w n ę trzne j "w arstwy, p ro po nu je  się stosować co nastę­
pu je : po zd jęc iu  p ierwszego w ió ra  na leży zluzować 
na 3— 5 sekund śruby, k tó ry m i śc iągn ię ty i  um oco­
w a n y  jes t bęben do k a ru ze ló w k i, a następn ie z p o w ro ­
tem  zamocować. Proces ten na leży pow tó rzyć  do 
3 razy. Po os ta tn im  obtoczeniu bębna w g  po trzebnych  
w ym ia ró w , odpow iada jących średn icy .cy lin d ra  i  śred­
n ic y  ta rczy  tło k o w e j, bęben ściąga się pośrodku m oc­
ną opaską, a następn ie w y c in a  się p ie rśc ien ie  od razu 
3— 4 nożam i. Dośw iadczenia w yka za ły , że p rz y  om a­
w ia n y m  sposobie w ytaczan ia  e lip tyczność p ie rśc ien i 
uszcze ln ia jących jes t w  p rzyb liże n iu  taka , ja k  i  p rzy  
w y tacza n iu  jedno razow ym  p rz y  na da w an iu  im  sprę­
żystości drogą procesu cieplnego, t j .  w  gran icach  0,1— 
0,3 m m  (p rzy p o d w ó jn ym  obtaczan iu dochodzi do 
2 m m ).

W arsz ta ty  w  ZSRR, przeprow adza jące p rak tyczne  
zastosowanie podanego sposobu w y taczan ia  p ierśc ien i, 
w p ro w a d z iły  pewne ulepszenia i  zam iast stosowania 
żelaznych n a k ła dek  do um ocow yw an ia  śc iśn ię tych k ra ­
wędzi, za o p a try w a li p rz y  od lew ie  bęben w  specja lne 
uszka, k tó ry m i śc iąga li k raw ęd z ie  po w yc ię c iu  ro w ka  
w zd łuż  bębna. Sam bęben o d le w a li w  fo rm ach  n ie cy - 
lin d ryczn ych , le c z ' e lip tyczn ych  i  bęben ta k i po  w y ­
cięciu  ro w k a  i  ściągn ięciu  opaskam i lu b  p rzy  pom ocy 
uszek, o trz y m y w a ł fo rm ę  cy lind ryczn ą .

Reasum ując powyższe, uw ażam y, że om ów ione w  ty m  
a r ty k u le  zagadnienie pow in no  zainteresować p ra cow ­
n ik ó w  s łużby m echan iczne j, rozum ie jących , ja k  duży 
w p ły w  na sprawność parow ozu i  zużycia  w ęg la  m a 
szczelność t ło k ó w  i  suw akó w  w  cy lin d ra ch  m aszyny 
pa row e j parowozu.

L o k o m o ty iry  s p a lin o ire
M g r inż. S T A N IS Ł A W  T U Ł E C K I

621.335— 833.6 •

A r ty k u ł om aw ia  osiągnięcia św ia tow e j 
ją c  je  p rz y k ła d a m i o ryg in a ln ych  typów .

W  początku bieżącego stu lec ia  ro la  parow ozu, ja ko  
jedynego środka lo k o m o c ji na ko le jach , zosta ła 
zakończona- P ow sta ła  znacznie w yd a jn ie jsza  

i  w ięce j współczesna lo kom o tyw a , a m ia n o w ic ie  —  
e lektrow óz. N ie w ą tp liw ie  b y ł to k ro k  na jpo tężn ie jszy 
W h is to r ii is tn ie n ia  k o le jn ic tw a , na drodze zdobyczy 
techn icznych  w  dziedz in ie  t ra k c ji .  W  okresie  os ta tn ie ­
go 25-lec ia  .budow ą m aszyn tra n s p o rto w y c h  osiągnęła 
jeszcze jeden w ie lk i sukces. Zbudow ano bo w iem  lo ko - 
m otyw ę, k tó ra  sw ym i w łasnośc iam i tra k c y jn y m i n ie  
w ie le  ustępow ała lo k o m o ty w ie  e lek tryczn e j. Jak  się 
ła tw o  dom yśleć, chodzi tu  o lo kom o tyw ę , spa linow ą.

W ie lka  różnorodność ty p ó w  i  k o n s tru k c ji lo kom o­
ty w , zap ro jek tow a nych  lu b  zbudow anych w  ciągu 
Ostatniego - dw udz iesto lec ia  w  w ie lu  k ra ja c h  św iata, 
h ia  je s t dz ie łem  p rzyp ad ku . O degra ły  tu  g łów ną  ro lę

te c h n ik i w  budow ie  lo k o m o ty w  spa linow ych , i lu s tru -

m o ty w y  o cha rak te rze  czysto p ra k ty c z n y m  i  u ty l i ta r ­
nym . K a ż d y  bo w iem  ty p  no w e j k o n s tru k c ji lo kom o­
ty w y  s tan ow i w  zasadzie jeden z w a r ia n tó w  ro z w ią ­
zan ia zadań, m a jących  na ce lu  pe łne lu b  częściowe 
usunięcie  pew nych  b łęd ów  i  n iedociągn ięć k o n s tru k ­
cy jn ych  oraz eksp loa tacy jnych  z is tn ie ją cych  typ ó w  
lo kom o tyw .

N a jw ię ce j is to tn y c h  b ra k ó w  pod ty m  w zg lędem  po­
siada is tn ie ją c y  ty p o w y  parow óz. O ty c h  b ra ka ch  au­
to rz y  często i  dużą m ów ią  w  czasie w yg łaszan ia  re fe ­
ra tó w  oraz piszą w  podręczn ikach, ks iążkach  i  czaso­
pism ach. N asuw a się tu  p y ta n ie : czy m oż liw e  je s t zu­
pe łne usun ięc ie  ic h  w  c iągu procesu dalszego dosko­
n a le n ia  pa row ozu  p rz y  zachow aniu  pods taw ow ych  za­
sad jego k o n s tru k c ji?

Jest rzeczą w ą tp liw ą , czy na ta k ie  p y ta n ie  może
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k to k o lw ie k  dać odpow iedź tw ie rdzą cą  lu b  negatyw ną. 
Jedno je s t fa k te m  bezspornym , że w  c iągu ubiegłego 
d ług iego okresu czasu, a w  szczególności w  c iągu 
osta tn iego trzydz iesto lec ia , n ie  uda ło  się ty c h  b ra k ó w  
usunąć. T y m  też na leży tłum a czyć  tendencje  w  budo­
w ie  now ych  lo ko m o tyw , w skazu jące w y ra ź n ie  na dą­
żenie do odstąp ien ia  od dotychczasowego schem atu 
z w y k łe j lo k o m o ty w y  pa ro w e j i  p rze jśc ie  do poszuk i­
w an ia  zasadniczo nowego k s z ta łtu  lo k o m o ty w y  sp a li­
now ej.

W  zasadzie współczesna budow a spa linow ych  lo ko - 
ih o ty w  dośw iadcza lnych  idz ie  w  k ie ru n k u :

1) p rzyg o tow an ia  is tn ie ją cych  lo k o m o ty w  do p racy 
na p a liw ie  gazowym , lu b  też p ro je k to w a n ia  i  budow y 
now ych  lo k o m o ty w  na gaz genera torow y,

2) uproszczenia k o n s tru k c ji is tn ie ją ce j lo k o m o ty w y  
spa linow e j drogą w y e lim in o w a n ia  członu pośredniego, 
t j .  p rze k ła d n i, ja k  rów n ie ż  zm nie jszen ia  w a g i lo ko ­
m o ty w y , dotychczasow ych je j kosztów  oraz w y d a tk ó w  
eksp loa tacy jnych ,

3) w yko rzys ta n ia , ja k o  s iln ik a , tu rb in y  spa linow e j 
z e lek tryczną  lu b  hydrom echan iczną p rzek ładn ią .

L O K O M O T Y W Y  S P A L IN O W E  P R A C U JĄ C E  N A  
P A L IW IE  G A Z O W Y M

W iem y, że ze w szys tk ich  stosow anych p a liw  n a j­
w yższy e fe k t c ie p ln y  p rz y  spa lan iu  d la  o trzym an ia  
en e rg ii m echan iczne j d a ją  p a liw a  p łyn n e  (ropa) i  ga­
zowe. Jednak ropa  je s t p a liw e m  kosztow nym , a je j 
zapasy w  z iem i są wszędzie ograniczone. W praw dzie  
te ch n ika  współczesna da je  m oż liw ośc i p ro d u ko w a n ia  
synte tycznego p a liw a  p łynnego, je d n a k  koszty p ro ­
d u k c ji są wyższe n iż  cena ro p y  i  je j p ro d u k tó w  ubocz­
nych  razem  w z ię tych . D la tego też je s t zupe łn ie  z rozu­
m ia łe  dążenie w e w szys tk ich  k ra ja c h  do szerokiego

w yko rzys ta n ia  w  p rze­
m yśle i  k o m u n ik a c ji pa­
liw a  gazowego.

Prócz gazu ziemnego 
o trzym u je m y  gaz gene­
ra to ro w y  drogą g a zy fi­
k a c ji różnych  rodza jów  
p a liw a  stałego, ja k  w ę­
gie l, drzewo, to r f  itp . 
Rozw iązan ie p rob lem u 
w yko rzys ta n ia  p a liw a  
gazowego n a tra f ia  je d ­
na k  na poważne t r u ­
dności. Polegają one 
przede w szys tk im  na 
tym , że tra n s p o rt gazu 
w sku te k  dużych ob ję to ­
ści je s t n iew yg od ny  i 
kosztow ny, a is tn ie jące  
obecnie sposoby te ch n i­
cznego o trzym yw a n ia  ga­
zu n ie  są doskonałe i 
m a ło  ren tow ne. W reszcie 
lo k o m o ty w y  spalinowe» 
przystosow ane do opala- 

* n ia  gazem, są u c ią ż li­
we, skom p likow ane  pod 
względem  k o n s tru k c y j-  

R vs' 1 nym , co w  specyficz­
nych  w a ru n ka ch  pracy 

ko le jo w e j jes t pow ażnym  m inusem .-
M o ż liw e  są 3 sposoby rozw iązan ia  tego p ro b lem u :
1) P a liw o  gazowe p rodukow ać bezpośrednio na lo ­

ko m o ty w ie  p rz y  pom ocy gene ra to rów  gazowych, a na­
stępnie spalać w  p a le n isku  k o t ła  pa row ozu  lu b  w  cy ­
lin d ra c h  s iln ik a  spa linow ego lo k o m o ty w y  spa linow e j. 
W  ty m  p rzyp a d ku  m am y do czyn ien ia  z lo kom o tyw ą , 
posiadającą in d y w id u a ln e  urządzenie do p ro d u k c ji 
gazu, c z y li z lo ko m o tyw ą  gazogeneratorową,

2) P rodukow ać gaz w  gazowniach, rozm ieszczonych 
p rz y  w iększych  s tac jach  ko le jo w ych , i  ta m  go a ku m u- 
low ać w  zb io rn ikach , a następn ie nape łn iać n im  b u tle  
p.od w y s o k im  c iśn ien iem  i  dostarczać lo k o m o ty w ie  do 
bezpośredniego użycia.

3) N a lin ia c h  k o le jo w y c h  ,przechodzących b lisko  re ­
jo n ó w  boga tych  w  gaz z iem ny lu b  b lis k o  m a g is tra li

ru ro c iąg ów  gazowych, zaopa tryw ać lo k o m o ty w y  bez­
pośrednio z ru ro c ią g ó w  pod c iśn ien iem  oko ło  80 kg/cm  
k w  do b u t l i  gazowych.

L o k o m o ty w y  gazogeneratorowe posiada ją  zasadniczą 
zaletę: niezależność lo k o m o ty w  od s tacy jn ych  u rzą ­
dzeń do p ro d u k c ji gazu, a ty m  sam ym  m ożliw ośc i ich  
p ra cy  na d o w o lnych  lin ia c h  k o le jo w y c h  w  zależności 
od potrzeb. N a tom ias t lo k o m o ty w y  gazogeneratorowe 
posiadają w ie lie  w ad:

1) Z m iana  rod za ju  p a liw a  pow odu je  konieczność 
p rzystosow an ia  do niego generatora .

2) S tosunkow o skom p liko w a na  spraw a za ins ta low a­
n ia  genera tora  na lo k o m o ty w ie  lu b  tendrze parow ozu.

3) U ru cho m ien ie  gazogeneratora w ym aga  dłuższego 
czasu oraz dostarczen ia odpow iedn ie j ilo śc i d rzew a d la  
rozpalen ia .

4) Znaczne zużycie  w o d y  d la  procesu g a z y fik a c ji, 
a ty m  sam ym  częsty nabó r w o d y  i  zw iększen ie posto­
jó w  d la  po trzeb  techn icznych, ponadto częste zan ie­
czyszczenie suchych oczyszczaczy gazu pow odu je  
znaczne przesto je  w  nap raw ie .

5) W reszcie konieczność zw iększen ia  d ru ż y n y  p a ro ­
w ozow e j o jednego p ra co w n ika  d la  obs ług i genera to­
ra  gazu i  urządzeń pom ocniczych.

W ie le  za le t posiada lo ko m o tyw a  zaopatrzona w  b u ­
t le  gazowe, a m ia no w ic ie :

1) p ro s to ta  k o n s tru k c ji i  ła tw a  obsługa,
2) w y s o k i w sp ó łczyn n ik  gotowości lo k o m o ty w y  do 

pracy,
3) jakość gazu pozostaje n iezm ienną,
4) szybkość wyposażenia lo k o m o ty w y  w  gaz w  p a ro - 

w tfeow n i m acie rzyste j lu b  zw ro tn e j,
5) odpada konieczność obsług i . lo k o m o ty w y  podczas 

posto ju ,
6) odpada konieczność za o pa tryw an ia  lo ko m o tyw y  

w  wodę d la  procesu g a z y fik a c ji,
7) zm n ie jszen ie  czasu po s to ju  lo k o m o ty w y  w  n a p ra ­

w ie  d z ię k i n ieobecności genera tora  gazowego i  u rzą ­
dzeń pom ocniczych,

8) w ysoka  ekonom ia p ra cy  —  sprawność lo k o m o ty ­
w y  p rz y  zas ila n iu  gazem z b u t l i  w yn os i od 14,7 proc. 
do 21 proc., podczas gdy p rzy  generatorze gazu i  n isko - 
w ą rto śe iow ym  w ę g lu  sprawność ta  w yn os i 8,3 proc., 
a p rzy  w yso kow a rtośc io w ym  w ęg lu  n a jw yże j 12 proc.

L o k o m o ty w y  te  n ie  są je d n a k  pozbaw ione w a d y  za­
sadniczej, ja k ą  je s t: p rzyw ią za n ie  lo k o m o ty w y  do l in i i  
ko le jo w ych , pos iada jących urządzen ia  do w y tw a rz a n ia  
gazu lu b  re jo n ó w  z gazem ziem nym -

Z  tego w y n ik a , że lo k o m o ty w y  opalane gazem z b u ­
t l i  gazow ych posiada ją  w ięce j za le t od lo k o m o ty w  
gazogeneratow ych. N ie  znaczy , to jednak , że w  p e w ­
n ych  w a ra u n ka ch  lo k o m o ty w y  gazogeneratorowe m o­
gą się okazać p ra k tyczn ie jsze  i  korzystniejsze-.

Zaznaczyć na leży, że zastosowanie gazu ja k o  p a liw a  
/ je s t  ko rzys tne  ty lk o  p rz y  t r a k c ji  spa linow e j, na tom ias t 

w  t r a k c j i  p a ro w e j ko rzys tn ie jszy  je s t n o rm a ln y  ty p o ­
w y  parow óz opa lany  w ęglem .

L O K O M O T Y W A  G A Z O G E N E R A T O R O W A  (ZSRR)

Lo ko m o tyw a  spa linow a posiada u k ła d  osi 1 —  4 —  1. 
N a rys. 2 podany je s t je j szkic. U rządzenie gazogene­
ra to ro w e  um ieszczone na tendrze sk łada się z dw óch 
ko m p le tó w  (rys. 1).

Ładow an ie  p a liw a  do genera tora  do kon u je  się z za­
sobn ika  zapasowego (a) p rz y  pom ocy m echanicznego 
podawacza (b), k tó ry  u ru ch a m ia  się p rz y  pom ocy w a łu  
generatorowego, połączonego z m o to rem  e lek trycznym . 
P a liw o  p rzesuw a się do ko m o ry  (d) i  pod ciężarem  
w ła s n y m  dosta je  się do ko m o ry  g łów ne j' (e), gdzie 
podgrzew a się, a następn ie przechodzi do s fe ry  w yso ­
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k ie j tem p e ra tu ry  1 podlega g a z y fik a c ji. P ow ie trze  
i  pa ra  doprowadzane są przez dysze, a gaz zostaje za­
sysany z do ln e j części generatora .

M om e n t ob ro tow y  przenoszony je s t z s iln ik a  na osie 
lo ko m o tyw y  przez u k ła d  p rze k ła d n i (a), połączonej 
z s iln ik ie m  p rz y  pom ocy sprzęgła, (b) z drug iego  końca 
w a ł s iln ik a  po łączony jes t z poziom o u s ta w io nym  
w e n ty la to re m  (c) obs ługu jącym  ch łodn icę  (d) (rys. 2).

Sprawność lo k o m o ty w y  p rz y  65 proc. obciążenia 
w ynos i 8,27 proc.

L O K O M O T Y W A  S P A L IN O W A  O P A L A N A  G A Z E M  
Z B U T L I G A Z O W Y C H  (ZSRR)

L o ko m o tyw a  spa linow a  o u k ła d z ie  osi 2 —  5 —  1 
z przeznaczeniem  do obs ług i pociągów  to w a ro w ych  
p rzedstaw iona  je s t na rys. 3. B u tle  gazowe um ieszczo­
ne są na tendrze ezteroosiowym . S iln ik  s e ry jn y  czte- 
rosuw ow y, stosowany zazw yczaj na lo kom o tyw ach  
spa linow ych- Ś redn ica  s y lin d ró w  —  450 m m , skok t ło ­
ka  420 m m . W a ł s iln ik a  po łączony je s t z kom preso­
re m  (b), k tó rego  zadan iem  je s t ładow an ie  po w ie trzem  
b u t l i  roz ruchow ych . D ru g i kon iec w a łu  s iln ik a  po łą ­
czony je s t p rz y  pom ocy sprzęgła hyd rau licznego (g) 
i  p a ry  zębatek s tożkow ych  (h) z w a łe m  poprzecznym  
(i), k tó ry , z k o le i je s t po łączony p rzy  pom ocy jedne j 
p a ry  zębatek cy lin d ry c z n y c h  (j) z w a łe m  napędo­
w y m  (k).

Gaz o w y s o k im  c iśn ie n iu  przechodzi z b u t l i  przez 
k o le k to r (m) i  zaw ór (n) do tu rb in y  lu b  re d u k to ra  (o), 
skąd przew odem  ru ro w y m  (p) dosta je  się do kom o ry  
m ieszankow e j, a w reszcie  do c y lin d ró w  s iln ik a  (a). 
Sprawność lo k o m o ty w y  w yn os i 13,5 do 15,7 proc. p rzy  
65 proc. obciążenia.

O R Y G IN A L N E  T Y P Y  I  K O N S T R U K C JE  L O K O M O ­
T Y W  S P A L IN O W Y C H  (W IA D O M O Ś C I O G Ó LN E)

W spółczesna lo ko m o tyw a  spa linow a, w  p o rów nan iu  
z parow ozem , p rze ds taw ia  się ja ko  m aszyna znacznie 
doskonalsza ta k  pod w zg lędem  techn icznym , ja k  i  eko- 
no m iczn o -eksp lo a tacy jn ym . Jednak lo ko m o tyw a  ta  n ie  
je s t w o ln a  od w ad, z k tó ry c h  n a jis to tn ie jszą  je s t obec­
ność specja lnego uzupe łn ia jącego urządzenia, t j .  p rze ­
k ła d n i.

Do ja k ic h  ce lów  po trzebna  jes t p rze k ła d n ia  i  d lacze­
go je s t ona n iew ygodna? P osta ram y się pon iże j odpo­
w iedzieć na to py tan ie .

Zasadniczy napęd lo k o m o ty w y  spa lin ow e j —  s iln ik  
D iesla , k tó ry  je s t na jekonom iczn ie jszą  maszyną, n ie  
posiada je d n a k  w  w a ru n k a c h  s łużby t ra k c y jn e j k o ­
n iecznych  ch a ra k te ry s ty k . Np. s iln ik  D ies la  n ie  da się 
u ru cho m ić  pod obciążeniem , a to znaczy, że lo k o m o ty ­
w a  spa linow a p rz y  pom ocy w łasne j s iły , bez urządzeń 
uzupe łn ia jących , n ie  może ruszyć pociągu z m ie jsca 
i  doprow adzić  go do szybkości zam ierzone j (w ym aga­
ne j). N a  ca łe j s k a li szybkości s i ln ik  da je  s ta ły  (co do 
w ie lkośc i) m om ent ob ro tow y, co rów n ie ż  n ie  odpow ia ­
da w ym agan iom  i po trzebom  p ra k ty c z n y m  k o le jo w e j 
eksp loa tac ji. Z tych . też pow odów  m iędzy w a łem  s il­
n ika , a po rusza jącym i się k o ła m i lo ko m o tyw y , ko ­
nieczne je s t w p row adzen ie  cz łonu pośredniego, t j.  
p rze k ła dn i.

Sama p rze k ła d n ia  —  e lek tryczna , h yd rau liczn a , czy 
też m echan iczna —  przeds taw ia  w  sw o im  rod za ju  
tra n s fo rm a to r ob ro tó w  oraz m om en tu  obrotow ego, 
k tó rego  sprawność (ta k  ja k  każdego tra n s fo rm a to ra ) 
zawsze je s t m n ie jsza  od jedności. N p  sprawność p rze ­
k ła d n i e le k tryczn e j w yn o s i oko ło  0,83, h yd ra u liczn e j 
0,85, a m echan iczne j oko ło  0-90. In n y m i s łow y, z ca łe j 
m ocy w y tw a rz a n e j przez s iln ik  t ra c i się bezpow ro tn ie

w p ie rw szym  p rzyp a d ku  17 proc., w d ru g im  15 proc., 
a w  trze c im  10 proc. Prócz tego każda p rze k ła dn ia  
znacznie k o m p lik u je  k o n s tru k c ję  lo k o m o ty w y  spa lin o ­
w e j, zw iększa je j wagę, koszty  in w e s tycy jn e  i  eksp loa­
ta c y jn e  w  sensie u trz y m a n ia  i  rem on tu . P rzy  p rze ­
k ła d n i e lek tryczn e j zw iększen ie w a g i lo k o m o ty w y  w y ­
nosi oko ło  25 proc., a zw iększen ie kosztów  in w e s ty c y j­
n ych  oko ło  33 proc., p rz y  p rz e k ła d n i h yd ra u liczn e j od­
po w ie dn io  10 i 20 proc., p rz y  m echan iczne j 12 i  15 
proc.

N a tu ra ln e  je s t d r e n ie  do zupełnego w y e lim i­
now an ia  tego pośredniego członu i  z rea lizow ania  
ro z ru chu  bezpośredniego, t j .  do p rzekazyw an ia  m o­
m en tu  obrotow ego od s iln ik a  bezpośrednio na ko ła , 
podobn ie ja k  to  m a m ie jsce na parow ozie . N a leży je d ­
n a k  sprecyzować samo po jęc ie : „bezpośredn i napęd“  
zależn ie od tego, w  ja k im  s top n iu  ten  napęd s tyka  się 
z ró żn ym i system am i p rz e k ła d n i m echan icznych. R ów ­
no leg le  z ty m  w y m ie n im y  w a ru n k i, ja k im  p o w in ie n  
czyn ić  zadość ta k i napęd.

Jako bezpośredni napęd m ożem y uznać dw a  sposoby 
po łączenia s iln ik a  z ko ła m i.

1) C y lin d ry  rozm ieszczone po obu s tronach osto i lo ­
k o m o ty w y  i  t ło k i ich  łączą się k o ła m i napędow ym i 
p rz y  pom ocy m echan izm u krzyżu lcow ego, podobn ie ja k  
to  m a m ie jsce np. na parow ozie .

2) C y lin d ry  rozm ieszczone w  osto i lo k o m o ty w y  po­
ziom o lu b  p ionow o, a ich  t ło k i p rzy  pom ocy k rzyżu lcó w  
łączą się z os iam i przez w a ł pośredn i (w  p ie rw szym  
p rzyp a d ku  p rz y  pom ocy je d n e j p a ry  c y lin d ry c z n y c h  
k ó ł zębatych, a w  d ru g im  p rzyp ad ku  —• je dn e j p a ry  
s tożkow ych  i  je dn e j p a ry  c y lin d ry c z n y c h  k ó ł zęba­
tych ), p rz y  czym  stosunek p rz e k ła d n i p o w in ie n  być 
ró w n y  jedności lu b  in n e j w ie lko śc i s ta łe j. W  ten  spo­
sób p rz y  d o w o ln ym  sposobie „bezpośredn iego“  p o łą ­
czenia m om ent o b ro to w y  będzie się zna jd o w a ł stale 
w  stosunku  n iezm ie nn ym  z m om entem  o b ro to w ym  k ó ł 
napędow ych, podczas gdy p rz y  p rz e k ła d n i m echan icz­
ne j m om ent ten  może m ieć, w  zależności od ilo śc i sto­
p n i p rze k ła d n i, różne s tosunk i p rz y  różn ym ' na s ile n iu  
p ra cy  lo ko m o tyw y .

W a ru n k i, ja k im  p o w in ie n  odpow iadać id e a ln y  bez­
pośredn i napęd, są w  zasadzie następujące:

1) m in im a ln e  s tra ty  w  elem entach łączących s iln ik  
z k o ła m i napędow ym i, k tó re  n ie  p rzew yższa ją  3— 4°/o,

2) w y e lim in o w a n ie  ja k ie g o k o lw ie k  urządzen ia  do 
u ru cho m ien ia  s iln ik a  D ieseka p rz y  p e łn ym  obciążeniu, 
t j .  p rzy  ruszan iu  z m ie jsca i  zw iększan iu  szybkości 
p rz y  jeździe  na w zn ies ien iach  z m a ły m i szybkościam i,

3) ekonom ia p ra cy  s iln ik a  D ieseka p rzy  średn ich  
i  w yso k ięh  szybkościach ru ch u  lo k o m o ty w y  spa lino ­
w e j, p rzyx czym  gdy s iln ik  p ra cu je  w g  c y k lu  n o rm a l­
nego ( t j.  bez na tu ra lnego  zap łonu  m ieszanki), ekonom ia 
jego p racy  n ie  po w in na  być niższa od e ko no m ik i s il­
n ik a  pracującego p rzy  in n y c h  systetnach p rzek ładn i.
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W ym ien ione  w a ru n k i na leży w z iąć pod uwagę, przy  
ocenie za le t lo k o m o ty w y  z napędem  bezpośrednim .

W  Z w ią z k u  R adz ieck im  została przeprow adzona 
(przez In s ty tu t  N a uko w o-B adaw czy  T ra n sp o rtu  K o le ­
jowego) w ie lk a  p raca  eksperym enta lna  nad badaniem  
c y k lu  s iln ik a  D iese l‘a w  ce lu  w y k o rz y s ta n ia  go d la  lo -  
k o m o tjrw y  spa lin ow e j z bezpośredn im  rozruchem  lub , 
ja k  obecnie nazyw a ją , lo k o m o ty w y  sp a lin ow e j bezpo­
średniego dz ia łan ia . Z os ta ły  ju ż  opracowane p ro je k ty  
o ry g in a ln y c h  ty p ó w  i  k o n s tru k c ji lo k o m o ty w  spa lino ­
w y c h  bezpośredniego dz ia łan ia . Ifc w n ie ż  k i lk a  p ro je k ­
tó w  ta k ie j lo k o m o ty w y  opracowano i  z rea lizow ano za­
g ran icą  ( lo kom o tyw a  Sulzera, lo ko m o tyw a  spa linow a 
„A n sa ld o “ , lo ko m o tyw a  H um bo ld -D eu tza , rys. 4), je d ­
n a k  żadna z n ich  n ie  zosta ła w prow adzona  do p ro d u k ­
c j i  se ry jne j. M ożna w ięc  pow iedzieć, że lo k o m o ty w y  
spa linow e bezpośredniego d z ia ła n ia  z n a jd u ją  się na 
raz ie  w  s tad ium  p ro je k to w a n ia  i  badań eksperym en­
ta ln y c h  poszczególnych w zo rów  dośw iadcza lnych.

L O K O M O T Y W Y  T U R B O S P A L IN O W E
W yko rzys tan ie  tu rb in y  sp a lin ow e j ja k o  s iln ik a , 

o tw ie ra  szerokie p e rsp e k tyw y  w  b u d o w n ic tw ie  lo k o ­
m o tyw . W praw dz ie  idea p raktycznego w yko rzys ta n ia  
tu rb in y  spa lin ow e j odnosi się jeszcze do X I X  stu lecia , 
ja d n a k  w sze lk ie  w y s i łk i zm ie rza jące do zastosowania 
je j w  p ra k ty c e  pozostaw ały  aż do os ta tn ich  la t  bez re ­
zu lta tu . Sprawnpść te j m aszyny b y ła  bo w ie m  bardzo 
n iska, t j .  b lis k a  zera, a na w e t czasem o trzym yw a no  
spraw ność u jem ną- D o p ie ro  w  os ta tn im  s tad ium  roz ­
w o ju  te c h n ik i, a szczególnie w  dziedzin ie  m e ta lu rg ii 
i  lo tn ic tw a , zagadnien ie  to  zosta ło rozw iązane.

Zasada dz ia ła n ia  tu rb in y  polega na tym , że p ro d u ­
k ty  spa lan ia  zaw ie ra jące  300 do 600% n a d m ia ru  po­
w ie trz a  rozszerzają się w  tu rb in ie , w p ra w ia ją c  w  ru ch  
ob ro to w y  w irn ik ,  a następn ie w ychodzą na zew nątrz. 
M oc oddaw ana na w a le  ró w n a  się ró żn icy  m iędzy  p e ł­
ną m ocą ro z w ija n ą  przez tu rb in ę  i  mocą zapotrzebo­
w aną przez sprężarkę.

S prężarka ty p u  osiowego, k tó re j k o n s tru k c ja  została 
opracow ana w  os ta tn ich  czasach na bazie badań eks­
p e rym e n ta ln ych  poszczególnych e lem entów  urządzeń 
lo tn iczych , je s t sprężarką wysoce e fe k tyw ną . W  is to ­
cie —  zbudow an ie  te j sp rę ża rk i o w yso k ie j sp ra w n o­
ści b y ło  jedną  z zasadniczych p rzesłanek szybkiego 
postępu i  k o n s tru k tyw n e g o  doskonalen ia  tu rb in y  spa­
lin o w e j.

Sprawność tu rb in y  z n a jd u je m y  w  p ro s te j zależności 
od te m p e ra tu ry  gazu —  in n y m i s łow y, od w yd a jn ośc i 
sp rężark i. W y ja ś n im y  to b liż e j. W  m ia rę  zw iększan ia  
w yd a jn o śc i sp ręże rk i (a co za ty m  idzie, w  m ia rę  
zw iększan ia  zapotrzebow ane j przez n ią  m ocy) d la  ch ło ­
dzenia gazów spa lin ow ych  do p ływ a  w ięce j pow ie trza , 
w  w y n ik u  czego te m p e ra tu ra  gazów spa lin ow ych  
zm nie jsza się i  odpow iedn io  spada rów n ież  sprawność 
tu rb in y  i  od w ro tn ie . N p .: p rz y  tem pe ra tu rze  gazów 
spa lin ow ych  540° sprawność tu rb in y  w yn os i oko ło  18%, 
a p rz y  tem pe ra tu rze  650° zw iększa się do 22%- Dalsza 
zw yżka  te m p e ra tu ry  (a zatem  i  spraw ności) p ra k ty c z ­
n ie  je s t n ie rea lna , gdyż doprow adza do szybkiego zu ­
życ ia  ło pa te k  tu rb in y .

Jako  s iln ik  d la  ce lów  tra k c y jn y c h  tu rb in a  posiada 
ca ły  szereg za le t w  stosunku  do m aszyn tło ko w ych , 
ta k  pa row ych , ja k  i  spa linow ych , a m ia n o w ic ie : n ie

o —  Diesel pom ocniczy.

P ie rw sza  tu rb in a  spa linow a  o m ocy 3700 K W  b y ła  
zbudow ana i  us ta w io na  w  s iło w n i pew ne j s ta lo w n i 
w  ro k u  1933. Bardzo ko rzys tne  w y n ik i p ra cy  tego u rzą ­
dzenia spow odow a ły  je j zastosowanie rów n ie ż  w  dzie­
dz in ie  t r a k c ji  spa linow e j.

Jedną z is to tn y c h  za le t tu rb in y  spa lin ow e j w  po­
ró w n a n iu  do znanych dotychczas s iln ik ó w  je s t n ie zw y ­
k ła  p ro s to ta  je j k o n s tru k c ji.  W irn ik  z ło p a tka m i, k o ­
m ora  spa lan ia  i  sp rężarka  p o w ie trzn a  —  to  są w szys t­
k ie  zasadnicze e lem en ty  s iln ik a . Ż adnych  zaw orów  
reg u lu ją cych , ja k  to  m a m ie jsce w  tu rb in a c h  p a ro ­
w ych , n ie  m a. Jed yny  zaw ór w  kom orze spa lan ia  w y ­
ko rzys ta n y  je s t w  p rzyp ad kach  na g łe j po trzeby  z a trzy ­
m an ia  tu rb in y . L iczba  o b ro tó w  re g u lu je  się zm ianą 
ilo śc i p a liw a  dostarczanego do k o m o ry  spalania .

w ym aga zas ilan ia  wodą, an i ch łodzen ia  wodnego, w y ­
e lim in o w a n y  je s t d ym  i  sadza w  gazach spa lin ow ych  
w y lo to w y c h  (dz ięk i zupe łnem u spa lan iu  gazu w  kom o­
rze tu rb in y ), zupe łn ie  nieznaczne zużycie sm arów  (gdyż 
tu rb in a  p rzeds taw ia  w  całości m echan izm  ob ro to w y) 
m oż liw e  je s t w yko rzys ta n ie  n iskoga tunkow ego p ły n ­
nego p a liw a  —- p ro d u k tó w  ubocznych rop y  n a fto w e j; 
następn ie ła tw e  p rze jśc ie  na gaz gene ra to row y lui> 
z iem ny, a w  pe rsp e k tyw ie  na p a liw o  sta łe  (p y ł w ę ­
g low y).

Prace eksperym enta lne  prow adzone są obecnie nad 
zagadn ien iem  stosow ania p y łu  węglow ego ja ko  p a liw a  
d la  lo k o m o ty w  tu rbo spa lin ow ych . P ie rw sza  lo k o m o ty ­
w a  tu rb o sp a lin o w a  zbudowana w  1914 r. przeszła 
pom yś ln ie  cz te ro le tn i okres p ró bn e j eksp loa tac ji
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i  obecnie p e łn i no rm a ln ą  pracę iw ru c h u  na jedne j 
z l in i i  ko le jo w ych . N a leży podkreś lić , że z c h w ilą  w y ­
budow an ia  te j lo k o m o ty w y  za in teresow anie  się n ią  
n iezm ie rn ie  w zrosło .

W  różnych  k ra ja c h , ja k  rów n ie ż  i  Z w ią z k u  Radziec­
k im  opracowano w ie le  p ro je k tó w  lo k o m o ty w y  tego 
typu . W  w iększości ty c h  p ro je k tó w  uw zg lędn iono  w y ­
ko rzys tan ie  p rz e k ła d n i e lek tryczn e j i  ty lk o  w  nie licz-1 
nych  p rzypadkach  —  p rz e k ła d n i h yd rom e chan iczn |j.

L O K O M O T Y W A  T U R B O S P A L IN O W A  N A  P Y Ł  
W Ę G LO W Y

W edług k o n s tru k c y jn y c h  i  eksp lo a tacy jn ych  c h a ra k ­
te ry s ty k  lo ko m o tyw a  tu rb o sp a lin o w a  ju ż  w  obecnym  
s tad ium  ro z w o ju  s ta je  się pow ażnym  k o n ku re n te m  pa­
row ozu, a pod p e w n ym i w zg lędam i i  lo k o m o ty w y  z w y ­
k łe j spa linow e j. N a drodze szerszego zastosowania te j 
m aszyny is tn ie je  je d n a k  pow ażna przeszkoda, a m ia ­
no w ic ie  rod za j p a liw a  (gaz). S tąd też ca łk ie m  n a tu ra l­
ne je s t dążenie k o n s tru k to ró w  i  w yna lazców  do p rze­
s taw ien ia  te j lo k o m o ty w y  na p y ł w ęg low y.

To proste  na  p ie rw szy  rz u t oka zadanie okazało się 
n iezm ie rn ie  tru d n e  i  skom p likow ane, a w sze lk ie  p ró b y  
rozw iązan ia  tego zagadnien ia  koń czy ły  się do os ta tn ich  
czasów zupe łnym  niepowodzeniem . K o m p lik a c je  i 
trudn ośc i po lega ły  przede w szys tk im  na op racow an iu  
ta k ie j k o n s tru k c ji urządzeń do p rzygo tow an ia  i  poda­
w a n ia  p y łu  węglowego, k tó re  z uw ag i na  obrysie , wagę 
i  sposób dz ia łan ia , m o g łyb y  być  za insta low ane na lo ­
kom o tyw ie , nąstępn ie na udoskona len iu  samego p ro ­
cesu spa lan ia  p y łu  w ęglow ego w  kom orze tu rb in y , 
p rz y  k tó ry m  spa lan ie  b y ło b y  c a łk o w ite  i  m oż liw ie  
szybkie, a w reszcie  na uzyska n iu  w a ru n k ó w , p rz y  k tó ­
ry c h  gazy spa linow e dop ływ a jące  do tu rb in y  m og łyb y  
być  w o lne  od szkod liw ych  domieszek, m a jących  w p ły w  
na zużycie (ścieranie) ło p a te k  w irn ik a ,  co s tan ow iło  
dotychczas zasadniczą przeszkodę p rz y  p rze s ta w ian iu  
tu rb in y  spa lin ow e j na  opa lan ie  p y łe m  w ęg low ym .

Zagadn ien ie  to, o ile  m ożna sądzić z danych  za­
m ieszczonych w  p u b lika c ja ch , zasadniczo jes t ju ż  roz­
w iązane. A g re ga t tu rb in y  spa linow e j, ja k o  dośw iad­
cza lny łączn ie  z u rządzen iam i do p rzyg o tow an ia  p y łu  
i  S in ym i, zosta ł za ins ta low any w  g ru d n iu  1945 r. i  u ru ­
chom iony, p rz y  czym  roczne badan ia  la b o ra to ry jn e  
w yka za ły , że agregat, ja k o  całość, w yka za ł sprawność 
zadow ala jącą w szys tk ie  w ym a ga n ia  eksp loa tac ji.

P rzeprow adzone badan ia  i ob liczen ia  eko n o m ik i p ra ­
cy lo k o m o ty w y  tu rbo spa lio nw e j opalane j py łem  w ę ­
g lo w y m  w yka za ły , że p rz y  p rzeb iegu 415 tys ięcy  k m  
koszty  eksp loa tacy jne  wynoszą oko ło  36% na 1 k m  
kosztów  d la  przecię tnego ty p u  o od po w ie dn ie j m ocy 
lo k o m o ty w y  spa lin ow e j ty p u  pasażerskiego p rz y  tym że 
rocznym  przebiegu.

P o rów nan ie  lo k o m o ty w y  o m ocy 4-250 K M , zaopa­
trzone j w  tu rb in ę  spa linow ą  na p y ł w ęg low y, z lo k o ­
m o tyw ą  poruszaną s iln ik ie m  DięseTa o te j samej m o­
cy, w ykaza ło , że rozchód p a liw a  p ie rw sze j lo k o m o ty w y  
je s t m n ie jszy  o 50%; zaś p rz y  m ocy 700 K M  rozchód 
p a liw a  d la  ob ydw u  rodza i lo ko m o tym  je s t jednakow y, 
a p rz y  niższej m ocy lo ko m o tyw a  napędzana s iln ik ie m  
D iese l‘a je s t ba rd z ie j ekonom iczna w  zużyc iu  pa liw a . 
K orzyśc i, w y n ik a ją c e  z oszczędnego zużycia  p a liw a  lo ­
k o m o ty w y  tu rb in o s p a lin o w e j, opa lane j p y łe m  w ęg lo ­
w ym , w zra s ta ją  w  m ia rę  podnoszenia się m ocy pow yże j 
700 K M .

In n ą  lo ko m o tyw ę  tu rb in o sp a lin o w ą  na p y ł w ę g low y 
p rzeds taw ia  rys. 5. O m ów im y zasady d z ia ła n ia  i  sche­
m a t k o n s tru k c y jn y  te j lo ko m o tyw y . L o ko m o tyw a  po­
siada 6 zestawów napędnych w  dw óch g rupach  (zw ią ­
zanych p rz y  pom ocy w iąza ró w ); napęd g ru p y  s tan ow i 
p rze k ła d n ia  m echaniczna. U k ła d  tu rb in y  je s t dostoso­
w a n y  do w ę g li o duże j zaw artośc i p o p io łu  i  »małej k a -  
lo ryczności.

S prężarka p o w ie trzn a  napędzana jes t tu rb in ą  w yso ­
koprężną; m oc napędną da je  tu rb in a  n iskoprężna 
(rys. 6).

P ow ie trze  po w y lo c ie  z tu rb in y  n iskop rężne j p rze­
chodzi do ko m o ry  spalania , gdzie je s t uży te  do spa lan ia  
i częściowo do obn iżan ia  te m p e ra tu ry  gazów spa lin o ­

w ych  idących  do ogrzewacza pow ie trza . Gazy spa lino ­
we odda ją  c iep ło  po w ie trzu , k tó re  p ra cu je  ja k o  czyn­
n ik  te rm iczn y  w  tu rb in ie . P ro d u k ty  spa lan ia  n ie  p rze ­
p ły w a ją  przez tu rb in ę .

Spraw ności c iep lne  są następujące;
10% p rz y  1/10 obciążenia nom inalnego 
16% „  1/2 
19% „  1/1

Z użycie  p a liw a  d la  p ró bn e j ja zd y  b y ło  o po łow ę 
m nie jsze n iż  d la  ty p o w e j lo k o m o ty w y  pa row e j. S pra­
wność c iep lna  je s t oko ło  d w u k ro tn ie  wyższa n iż  p rzy  
z w y k ły m  parowozie- K oszt je d n o s tk i: 4— 5 razy  w yższy 
od kosztów  z w y k łe j lo ko m o tyw y . K a b in a  d la  obs ług i— 
jednoosobowa. Napęd ..przez skrzynkę  p rzek ładn iow ą . 
(O b ro ty  zależne od przeznaczenia lo kom o tyw y).

Rys. 6. O b jaśn ien ia : a —  w lo t  p o w ie trza  świeżego; 
b ■— f i l t r ;  c —  sprężarka ; d  —  tu rb in a  sp rę ża rk i; .e — 
tu rb in a  napędna; f  —  w lo t  p y łu  węglowego; g —  ko ­
m ora  spa lan ia ; h —  oczyszczacz; i  —  ogrzewacz; 
j  —  w y lo t spa lin .

C H A R A K T E R Y S T Y K A  LO K O M O T Y W Y

M oc tu rb in y  m ax. —  1800 K M
M oc lo k o m o ty w y  m ax. —  1600 K M
O bciążenie zestaw u napędnego —  19,8 t.
C iężar lo k o m o ty w y  —  118,8 t.
S iła  pociągow a (norm alna) —  13600 kg  

„  ,„  p rz y  p rędk . 80 km /godz. —  20200 kg
Prędkość m ax. —  120 km /godz.
Jakość p a liw a  —  6100 ka l.
M ax. tem p. w  tu rb in ie  —  705°C.

„  „  w  ogrzewaczu —  8466C.

Z A G A D N IE N IA  E K O N O M IC Z N E  T R A K C J I 
S P A L IN O W E J

Jak  w iadom o, zasadn iczym i u je m n y m i cecham i pa­
row ozu są: w ie lk i rozchód p a liw a  i  w o dy oraz w ie le  
skom p liko w a nych  urządzeń d la  jego eksp loatac ji-

Pom im o d ługo le tn iego  (pow yże j 100 la t) okresu  roz­
w o ju  i  o lb rzym ich  postępów  w  budow ie  parow ozu, je ­
go sprawność n ie  przekracza 6 do 7%, podczas gdy 
sprawność współczesnej lo ko m o tyw y  spa linow e j osią­
ga 25 do 29%.

P om im o skom p liko w a ne j k o n s tru k c ji lo k o m o ty w y  
spa linow e j, posiadające j jednocześnie urządzenia d ies- 
lo w sk ie  i  e lek tryczne , koszty  n a p ra w  ty c h  lo kom o tyw , 
w  zw iązku  z du żym i przebiegam i m iędzy na p ra w am i 
oraz zw iększonym i ś red n im i p rzeb iegam i dobow ym i, 
są je dn ak  m niejsze an iże li koszty na p ra w  parow ozów  
w  odn ies ien iu  do odpow iedn iego m ie rn ik a . Ś rednie zu­
życie pracogodzin p rz y  n a p ra w ie  fa ro w o z ó w  na jeden 
tys iąc  p a row ozok ilom e tró w  w yn os i 120 do 130 praco­
godzin, podczas gdy p rzy  rem oncie lo k o m o ty w y  spa li­
now e j zużycie to n ie  przekracza 60 do 65 pracogodzin.

M oż liw o śc i lepszego w y k o rz y s ta n ia  o b ro tu  lokom o­
ty w  spa linow ych  zm n ie jsza ją  koszty u trzym a n ia  w  sto­
sunku  do w ykonanego przebiegu. K osz ty  eksp lo a tacy j­
ne lo k o m o ty w  spa lin ow ych  s tanow ią  oko ło 40% odpo­
w ie d n ich  kosztów  eksp lo a tac ji parow ozów . D zięż i tem u 
koszty  in w es tycy jn e , w ydane na u ru cho m ien ie  t ra k c ji  
spa linow e j, szybko się am ortyzu ją .
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Z M  S Y . I / i ( / f i .  I / I / I K I K I
O  ro z rz ą d z a n iu  m agonóm  na p o c h y ły m  to rz e

m yc ią g o itiym
65.011:656.212.4 (47)

A r ty k u ł n in ie jszy  s tanow i tłum aczen ie  zamieszczonego w  N r. 73/1953 „G u d k a ’ a r ty -  
Kutu, om aw ia jącego in te resu jące  dośw iadczenia ustaw iacza Czern ie lew skiego na st.
S try j,  gazie w prow adzony zosta ł rozrząd w agonów  na torze w yc iągo w ym  przez w y k o - 
rzystan ie  pochy leń  tego to ru  oraz pochy leń  to ró w  ńa drodze dalszego przebiegu  
w agonow . “

W y n ik i,  uzyskane na st. S try j,  św iadczą o m oż liw ośc i w p row adzen ia  pow ażnych  
usp raw n ień  w  p racy  rozrządow e j na stacjach, posiadających odpow iedn ie  w a ru n k i dla  
zastosowania m etody ustaw iacza Czernie lewskiego.

A r ty k u ł ten  zasługu je  na uw agę zarów no p ra co w n ikó w  służby ruch u  ja k  i  in ż y n ie ­
ró w  p ro je k tu ją c y c h  stacje.

His to ryczne u c h w a ły  X I X  Z jazd u  P a r t i i w y w o ła ły  
n o w y  w zro s t tw ó rcze j in ic ja ty w y  stachanow ców  
tra n s p o rtu  ko le jow ego. O becnie jeszcze szerzej 

stosu je się w  ZSRR na stac jach rozrządow ych  i  odc in­
kow ych , n ie  posiada jących górek rozrządow ych, m e to ­
dy  szybkościowego rozrządzania w agonów , opracowane 
przez n o w a to ró w  G uriew a , A rc h ip o w a  i  Łuczkow a  oraz 
K araszkiew icza .

P rzod u jący  ustaw iacze, stosu jąc te m e tody  w  k o n ­
k re tn y c h  w a ru n k a c h  p ra cy  sw o ich  s ta c ji, udoskona­
la ją  je  i  osiągają w  te n  sposób dalsze zw iększenie 
w yd a jn ośc i p ra cy  oraz zdolności p rze tw órcze j s tac ji. 
P rzyk ła de m  może służyć w span ia ła  in ic ja ty w a  tw órcza 
kom p leksow e j b ryg ad y  ustaw iacza s ta c ji S try j,  d rog i 
lw o w s k ie j, tow . Czernie lewskiego.

U staw iacz tow . C ze rn ie lew sk i i  m aszyn ista  parow ozu 
m anew row ego tow . Suszkow  d o k ła d n ie  p rze s tu d iow a li 
ch a ra k te r ru c h u  w agonów  na to rze  w yc ią g o w ym  p rzy  
różnych  szybkościach i  doszli do w n iosku , że dz ięk i 
specyficznem u p ro f i lo w i roz fo rm o w a n ia  całego sk ładu 
można dokonać n ie  serią  od rzu tów , lecz je d n ym  od rzu ­
tem  parow ozu. B y ło  to  pom yś ln ie  w prow adzone 
w  życie.

N A  C Z Y M  P O L E G A JĄ  O S O B LIW O Ś C I 
W A R U N K Ó W  P R A C Y  N A  S T A C J I STRYJ?

N a ry s u n k u  1 pokazano schem at g ło w ic y  (gardła) 
p a rk u  rozrządowego te j s tac ji. Jest tu ta j to r  ob jazdo­
w y , ró w n o le g ły  do to ru  w yciągow ego, na k tó ry m , po -

Tory kierunkowe

Rys. 1

dobn ie ja k  i  na drodze z w ro tn ico w e j, ułożono w y rz u t­
n ię  p łozową. T o r ob jazdow y pozw a la  w y k o n y w a ć  w y ­
c iąganie nowego sk ła d u  rów nocześnie z ro z fo rm o w a ­
n iem  poprzedniego. T o r w yc ią g o w y  i  droga z w ro tn i­
cowa są na pochy len iu .

W edług ś redn ie j w ie lko śc i pochy len ia  na torze w y ­
c iągow ym  m ożna w yo d rę b n ić  t rz y  cha rak te rys tyczne  
o d c in k i: p ie rw szy  (od koz ła  oporowego to ru  w y c ią ­
gowego do poziom ej p łaszczyzny (długości 600 m , o po ­
ch y le n iu  3-tysięcznych, d ru g i (od początku płaszczyzny 
poziom ej do w y rz u tn i p łozow ej) d ługości 60 m, o po ­
ch y le n iu  1,8 tys ięcznych, trze c i (od w y rz u tn i p łozow ej 
do^ ig lic y  p ie rw sze j z w ro tn ic y  podz ia łow e j N r  1) d łu ­
gości 55 m  o pochy len iu  5-tysięcznych. D roga z w ro t­
n icow a  (od począ tku  ig lic  z w ro tn ic y  N r  1 do ig lic y  
z w ro tn ic y  N r  3) posiada pochy len ie  5,2 tysięcznych), 
l e  w łaśc iw ośc i p ro f i lu  i  p la n u  g ło w ic y  w yko rzys ta ła  
brygada m anew row a  tow . Czernie lewskiego.

N A  C Z Y M  P O LE G A  NO W OŚĆ T E J  T E C H N O L O G II 
R O Z R Z Ą D Z A N IA  W AG O NÓ W ?

Skład, p rzyg o tow any  w  p a rk u  p rzyb yc ia  do roz­
rządzania, podstaw ia  się na to r  w yc iągo w y  i  na sygnał 
ustaw iacza za trzym u je  się, z ta k im  w y liczen iem , aby 
os ta tn i w agon z n a d o w a ł się w  odległości 10 —  20 m e­
tró w  od p ie rw sze j w y rz u tn i p łozow ej. M an ew ro w y , 
z n a jd u ją cy  się p rz y  parow ozie , odprzęga go. M aszyn i­
sta w y k o n u je  od rzut, u ru ch a m ia ją c  Skład z szybkością 
początkow ą 2 —  4 km /godz. Jeże li do sk ładu  m ane­
w row ego wchodzą w agony z różn ym  rodza jem  sprzę­
gów, zaś w agony ze sprzęgam i au tom atycznym i z n a j­
d u ją  się p rzy  parow ozie , to  o d rzu t w y k o n u je  się s ła­
b ie j, je ś li na tom ia s t p ie rw sze odprzęgi s tanow ią  w a ­
gony ze sprzęgam i au tom atycznym i, to  sk ład  popycha 
się s iln ie j. D z ię k i n ieduże j w ie lko śc i po chy len ia  p ie rw ­
szego odc inka  w yciągow ego sk ład  zachow uje  szybkość 
uzyskaną p rzy  odrzucie.

Po zw o ln ie n iu  zw ro tn ic y , p row adzące j na to r  ob ja z ­
dow y, parow óz podąża do p a rk u  przy jazdow ego po na ­
stępny sk ład. W  zależności od tego, czy to r  w yc iągo w y  
i  droga zw ro tn icza  je s t za ję ta  czy w o lna , w yciągan ie  
nowego sk ładu  w y k o n u je  się albo po to rze  ob jazdo­
w ym , albo po torze w yc iągow ym .

U staw iacz zn a jd u je  się obok p ie rw sze j w y rz u tn i p ło ­
zow ej. D ru g i m an e w ro w y  zn a jd u je  się o 15 —  30 m e­
t ró w  od niego na od c inku  płaszczyzny poziom ej, gdzie 
p rzy  pom ocy drąga odczepia ko le jn e  g ru p y  wagonów . 
Rozprzęganie w  czasie ru c h u  sk ładu  je s t m oż liw e  dzię­
k i zm nie jszen iu  szybkości poprzedn ich  odprzęgów  p rzy  
w e jśc iu  ich  na płaszczyznę poziomą.

Rozprzęganie w y k o n u je  się w e d łu g  k redow an ia , 
umieszczonego w  fo rm ie  u ła m ka  na czo łow e j ścianie 
p ierwszego w agonu każdego odprzęgu. W  lic z n ik u  za­
mieszcza się n u m e r d la  danej g ru p y  wagonów , a w  
m ia n o w n ik u  —  d la  następnej. W obec tego, że tow . 
C ze rn ie lew sk i z rozrządzaniem  w y k o n u je  rów n ie ż  ze­
staw ien ie  pociągów , n ie k tó re  odprzęgi na leży sk ie ro ­
w ać n ie  na to r  re la c y jn y , lecz na to r  „o d s ie w n y “ . 
W  ta k ic h  p rzypadkach  m an ew ro w y  zm ien ia  k red ow a­
n ie  w e d łu g  w skazów ek ustaw iacza.
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D la  pow iadom ien ia  zw ro tn iczych  i  p łozow ych  o prze­
znaczeniu odprzęgów  używ a się także urządzeń głoś­
n iko w ych . Operator-, z n a jd u ją cy  się na pos te runku  po­
łożonym  naprzec iw  w y rz u tn i p łozow ej, nadzo ru je  nad 
rozrządzaniem  i  pow iadam ia  p ra co w n ikó w  b io rących  
ud z ia ł w  rozrządzan iu  o przeznaczeniu, rod za ju  i  ilośc i 
w agonów  w  k o le jn e j grup ie .

O dprzęgn ięta grupa, wchodząc na trzec i odcinek to ­
ru  w yciągow ego (o po chy len iu  nada jącym  przyspiesze­
n ie), od ryw a  się od sk ładu  i  zdąża do pa rku .

O dstępy pom iędzy sąs iedn im i odprzęgam i zazwyczaj 
są dostateczne d la  prze łożenia z w ro tn ic y  podz ia łow e j. 
Jedyn ie  w  ty c h  przypadkach , gdy id ący  na przedzie 
odprzęg posiada gorsze w łaśc iw ośc i ruchu , n iż  za n im  
zdążający wagon, lu b  wówczas, gdy sąsiednie odprzęgi 
sk ła da ją  się z po jedyńczych  wagonów , d la  uzyskania 
odstępów  ustaw iacz tow . C ze rn ie lew sk i używ a  w y ­
rz u tn i p łozow ych, p rzyh am o w u jąc  nadb iega jący od­
przęg. W obeć tego, że droga zw ro tn ico w a  położona jest 
na  po chy len iu  przyśp ieszającym , ędprzęgi wchodzą na 
to ry  k ie ru n k o w e  z szybkością 10— 14 km /godz. Starszy 
i  m łodszy p łozo w y  h a m u ją  ic h  ru ch  na pozycjach ha ­
m u lcow ych  d ro g i z w ro tn ico w e j, wyposażonych w  w y ­
rz u tn ie  płozowe. O dprzęgi podchodzące do sto jących 
na  to rach  w agonów  za trzym u ją  dw a j in n i p łozow i.

Rozrządzanie w agonów  odbyw a się ' p rz y  m ałych  
szybkościach. To s tw arza ry tm iczność, zapew nia oso­
b is te  bezpieczeństwo i  znacznie u ła tw ia  pracę w szyst­
k ic h  cz łonków  b ryg a d y  kom p leksow e j.*) P rzy ję te  na 
s ta c ji S try j rozstaw ien ie  p łozow ych  zapew nia p łynn e  
zm nie jszenie szybkości ru c h u  i  ca łko w ite  za trzym an ie  
odprzęgów  p rz y  pode jśc iu  do w agonów  zna jdu jących  
się  na to rach  k ie ru n k o w y c h . D z ięk i tem u  zm n ie jsza ją  
się „o k n a “ , t j .  zw iększa się w yko rz y s ta n ie  po jem ności 
to ró w  i  zapew nia bezpieczeństwo taboru . W agony spy­
cha się, zgodnie z regu łą , ty lk o  po po łączeniu grup, 
po d fo rm o w an ych  na końcach to ró w  k ie ru n ko w ych .

szybko rosnąć. W  od ległości oko ło 100 m  od zw ro tn ic y  
podz ia łow e j, w  m ie jscu, gdzie leży pozycja  ham ulcow a 
z w y rz u tn ią  ham ulcow ą, p łozow y zm n ie jszy ł płozą 
ha m ulcow ą szybkość ru ch u  odprzęgu. N astępnie ona 
nieco znow u w zros ła  i  po tem  odprzęg został z a trz y ­
m an y  p rz y  pom ocy p łozy  ham ulcow e j.

N a podstaw ie  cha ra k te ru  zm ian k rz y w e j szybkości 
ruchu, odprzęgu m ożna 'w ykazać, że nada jący  p rzyśp ie ­
szenie p ro f i l  pochy len ia  to ru  w yciągow ego i  d rog i 
zw ro tn ico w e j na s ta c ji S try j je s t n ie  zupe łn ie  sprzy­
ja ją cy . N a jw iększą  szybkością uzysku je  się w  bezpo­
średn ie j b liskośc i m ie jsca za trzym an ia  w  p a rk u  i  d la ­
tego d w u k ro tn ie  trzeba korzystać z pom ocy płozów. 
Z am iast tego b y ło b y  znacznie s łusznie j zapew nić w ię k ­
sze przyspieszenie szybkości bezpośrednio za p ierw szą 
w y rz u tn ią  ham ulcow ą, a następn ie zm nie jszenie je j 
w  m ia rę  p rzyb liża n ia  się do m ie jsca za trzym an ia  na 
to rach  p a rk u  ( ja k  to pokazano lin ię  p rze ryw an ą  na w y ­
kres ie  zm iany szybkości ru ch u  odprzęgu). Pom im o tego 
is tn ie ją c y  na s ta c ji S try j p ro f i l  to ru  w yciągow ego 
i  d rog i zw ro tn ico w e j zapew nia rozrządzania w agonów  
p rz y  pom ocy jednego od rzu tu  bez uzupe łn ia jące j po­
m ocy lo ko m o tyw y .

24 styczn ia  1953 r. b rygada tow . Czernie lewskiego 
dokona ła  bezustannego fo rm o w a n ia  czterech sk ładów . 
W y n ik i obserw ac ji tego procesu pokazano na rys. 2.

Z  w yk re s u  pokazanego na ty m  ry s u n k u  w y n ik a , że 
na roz fo rm o w a n ie  czterech sk ła dó w  parow óz b y ł za­
ję ty  44,2 m in u ty , czy li zużyto oko ło 11 m in u t na roz­
fo rm o w a n ie  każdego sk ładu , obejm ującego średnio 31 
w agonów  i  13 grup. Bezpośrednio p rzy  rozrządzan iu  
w agonów  jednego sk ładu  parow óz b y ł za ję ty  n iew ie le  
ponad 0,3 m in u ty . Rozrządzanie każdego sk ła du  bez 
parow ozu trw a ło  średn io  5,7 m in u ty .

Ś redn i odstęp pom iędzy odprzęgam i p rz y  rozrządza­
n iu  w a h a ł się od 0,1 do 0,7 m in u ty , b y ł je d n a k  we 
w szys tk ich  p rzypadkach  dostateczny d la  prze łożenia

Wykres rozformowania 4  •składów przez brygadę kompleksową ustaw iacza Czernielewskiego wg. danych
obserwacji w dn iu  24  stycznia 1953r.
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Technologiczny wykres rozformowania składów po przeniesieniu rozjazdu
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Rys. 2

Na rys. 1 zamieszczono k rz y w ą  zm iany  szybkości 
ru ch u  jednego z odprzęgów. Po odrzucie  szybkość ru ­
chu sk ładu  na to rze  w yc iągo w ym  b y ła  p ra w ie  jedno ­
s ta jna  i  w aha ła  się w  g ran icach 2— 3 km /godz. W  m ie j­
scu odprzęgania g ru p y  w agonów  szybkość nieznacznie 
zm nie jsza ła  się z pow odu ja zd y  na płaszczyźnie pozio­
m e j i  od c inku  o n ieznacznym  po chy len iu . G dy środek 
ciężkości odprzęgu p rzen iós ł się na odcinek o pochy­
le n iu  przyśp ieszającym , szybkość odprzęgu w zrosła, 
osiągając na z w ro tn ic y  podz ia łow e j N r  1 —  p ię ć / 
km /godz. W  czasie p rze jśc ia  przez z w ro tn icę  szybkość 
nieco zm ala ła , a na drodze zw ro tn ico w e j, po łożonej 
na po chy len iu  w iększym  od 5 tysięcznych, zaczęła

*) W  skład brygady kompleksowej wchodzi drużyńa m ane­
wrowa, drużyna parowozowa, zwrotniczowie itp . (przypisek 
tłumacza).

z w ro tn ic y  podz ia łow e j i  bezpiecznego przeb iegu  (nastę­
pow ania ) przez n ią  następnych odprzęgów.

O to w span ia łe  w y n ik i.  Jednak m ożna je  jeszcze po ­
p ra w ić , je że li uda się przenieść os ta tn i rozjazd, p ro ­
w adzący z to ru  w yciągow ego na to r  ob jazdow y, b liże j 
koz ła  oporowego i  u łożyć d ru g i roz jazd  bezpośrednio 
za w y rz u tn ią  ham u lcow ą  ( ja k  pokazano lin ią  p rz e ry ­
w aną na ry s u n k u  1). W ówczas m ożna będzie u n ikn ąć  
p rzes to ju  parow ozu w  oczek iw an iu  zw o ln ien ia  z w ro t­
n ic y  i  n ie  dokonyw ać spychan ia  sk ładu  na torze w y ­
c iągow ym  (p rzy  w yc iąga n iu  go po torze ob jazdow ym ). 
W  ty m  p rzyp ad ku  parow óz będzie za ję ty  p rzy  w szyst­
k ic h  operacjach roz fo rm o w a n ia  jednego sk ładu  n ie  
w ięce j n iż  od 7— 8 m in u t. T echno log iczny w yk re s  roz­
fo rm o w a n ia  sk ładów , odpow iada jący  ty m  w a run kom , 
jes t podany na ry s u n k u  N r  2.
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Jak  w idać  z w yk re su , osiągnięto tu ta j m aksym a lną  
rów no leg łość operac ji. Ś redn i odstęp m iędzy  ro z fo r­
m ow an iem  sk ładów  skraca się z 5,4 m in u ty  do 1,5 m i­
n u ty . P rzy  ta k ie j tech no log ii p ra k ty c z n ie  osiąga się 
n iep rzerw ane ro z fo rm o w yw a n ie  sk ładów  je d n ym  pa ­
row ozem  i  zapew nia się poważne zw iększenie zdo lno­
ści p rze tw órcze j to ru  wyciągowego.

D la  rozrządzania w agonów  na s ta c ji S try j zużywa 
się zasadniczo s iłę  ciężkości odprzęgów, a ty lk o  w  n ie ­
w ie lk im  s top n iu  s iłę  od rzu tów  lo ko m o tyw y . Lokom o­
ty w a  jes t za ję ta  przez ta k  k r ó tk i czas, że w  rzeczy­
w is tośc i rozrządzanie w agonów  na po chy łym  torze 
w yc iągo w ym  odbyw a się bez n ie j. W  ten  sposób no ­
w a to rzy  s ta c ji S try j p ra k tyczn ie  i  bezpośrednio z re a li­
zo w a li ideę w yko rzys ta n ia  po chy łych  to ró w  d la  roz­
rządzan ia w agonów  bez m anew row e j lo ko m o tyw y .

Idea ta  znalazła sw ój w y ra z  w  pracach radz ieck ich  
uczonych akadem ika  Obrazcowa, p ro feso rów  N ik it in a  
i  G urg ien idze. W  ty c h  p racach ' podana jes t w skazów ­
ka, że rozrządzanie w agonów  na leży p row adz ić  na 
to ra ch  o średn im  po chy len iu  5— 10 tysięcznych. P rze­
w id y w a ło  się, że rozrządzany sk ła d  zam ocow uje się 
k lin a m i i  ha m u lcam i na po ch y łym  to rze  w yc iągow ym . 
N astępnie o d k lin o w u je  się odprzęganą grupę wagonów , 
k tó re  porusza się  w zd łuż  przygotow anego przebiegu 
m anew row ego do p a rk u  rozrządowego. W  podobny 
sposób odprzęga się i  o d k lin o w u je  pozostałe g ru py  
wagonów .

Teore tyczne tezy o zagadnien iach tech no log ii p racy  
na to ra ch  po chy łych  w y k a z y w a ły  skom p liko w a n y  s y ­
stem  rozrządzania sk ła du  zaklinow anego przed stocze­
n iem . N o w ato rzy  s ta c ji S try j d a li now e rozw iązan ie  
p ra k tyczn e  zadania. Na ty m  w łaśn ie  polega o lb rzym ia

zasługa ustaw iacza tow . czern ie iew sK iego i  m aszyn isty  
parow ozu m anew row ego tow . Suszkowa, k tó rz y  opra­
co w a li i  pom yśln ie  zastosowali no w y  sposób rozrzą­
dzania w agonów  na p o chy łym  to rze  w yc iągow ym .

P ro f i l  odcinka to ru  w yciągow ego od m ie jsca rozprzę- 
gania w  k ie ru n k u  p a rk u  m ożna rozp a tryw a ć  ja k o  
część zbocza urządzenia rozrządowego, zapewniającego 
rozpuszczenie wagonów , podobn ie ja k  na z w y k łe j 
górce. T o r w yc ią g o w y  od koz ła  oporowego do m ie jsca 
rozprzęgu pow in no  się ta k  p ro je k to w a ć , aby po od­
rzucie  zachować także w  w a ru n ka ch  p rzyh am o w yw a­
n ia  w agonów  przed p ierw szą w y rz u tn ią  ham ulcow ą 
szybkość ru ch u  rzędu 2— 3 km /godz. Na stac jach, n ie  
posiada jących górek rozrządow ych, zastosowanie szyb­
kościow e j m etody rozrządzania w agonów  na po chy łym  
torze w yc iągow ym , p rz y  ja k  n a jm n ie jszym  udzia le  
lo k o m o ty w y  m an ew ro w e j, będzie sprzy jać dalszemu 
zw iększen iu  zdolności p rze tw órcze j s ta c ji i  skrócen iu  
czasu ob ro tu  wagonów . t

A. B A R A N Ó W , starszy pracownik 
naukowy Wszechzwiązkowego 
Instytutu  Naukowo-Badawcze­
go Transportu Kolejowego,

W . B IA Ł C Z , docent Moskiewskiego 
Instytutu Inżynierów  Trans­
portu Kolejowego,

G. L E IB , starszy inżynier wzorcowej 
stacji Centralnego Zarządu  
Ruchu,

K . B U R E N K O W , główny inżynier 
Służby Ruchu Drogi L w o w ­
skiej.

Nasze d o św ia d cze n ia  p rzyśp ie sze n ia  o b ró b k i 
w a g o n ó w  w  p u n k ta ch  n a ła d u n k u  i  w y ła d u n k u

i  625.24:656.222.3. (47)

A r ty k u ł dyspozytora  s ta c ji M agn itogo rsk  A . A . M akaryczew a i  nacze ln ika  M a g n ito -  
gorskiego kom b in a tu  m etalow ego A . E. K o ło m ijc a  om aw ia  zagadnienia w spó łp racy  
s ta c ji rozrządow e j M agn itogo rsk  z w ie lk im  kom b ina tem  h u tn iczym  M agn itogorsk. 
Dośw iadczenia te są bardzo pouczające przede w szys tk im  d la  s ta c ji p rzyh u tn iczych  
d y re k c ji s ta lino g rod zk ie j, gdzie, ja k  np. na s ta c ji Chorzów  S ta ry , za in ic jonow ano ju ż  
w  ro k u  u b ie g łym  p ierw sze p ró b y  w spó łp racy  z hu tą  B obrek.

W spólne procesy technolog iczne s ta c ji i  p rzeds ięb io rs tw  są podstaw ą d la  skrócenia  
ob ro tu  wagonów , a ty m  sam ym  i  usp raw n ie n ia  p racy  przew ozow e j kole i.

Du m n i jesteśm y z tego, że ży je m y  i  p ra cu je m y  
w  s ła w nym  M agn itogorsku . T u ta j na U ra ­
lu  w yro s ła , dz ięk i p a r t i i,  fa b ry k a -g ig a n t —  

g łów n a  część d ru g ie j bazy w ę g lo w o -m e ta lu rg iczne j 
ZSRR. T ra k to ry  i  ko m b a jn y , szk ie le ty  w ysokośc iow ­
ców  i  skom p liko w a ne  m aszyny w y ra b ia  się z  m eta lu , 
w y tap ianego  w  w ie lk ic h  p iecach i  piecach m a rte n o w - 
sk ich  naszego kom b in a tu .

P ią ty  p la n  p ięc io le tn i, p lan  pokojow ego, gospodar­
czego i  k u ltu ra ln e g o  bu do w n ic tw a , w y ra z  ekonom icz­
n y  o lb rzym iego  p ro g ra m u  stopniowego p rze jśc ia  k ra ju  
od soc ja lizm u  do kom un izm u , w y tycza  da lszy rozw ó j 
is tn ie ją cych  m ocy p ro d u k c y jn y c h  p rzedsięb iorstw . 
Oznacza to  rów nież, że k o m b in a t M ag n ito g o rsk i bę­
dzie  się rozw ija ć , będzie p ro du kow a ć coraz w ięce j 
że liw a , s ta li i  m a te r ia łu  w a lcow anego. P u n k tu a ln ie  
ładow ać i  w ysy ła ć  tę  p ro d u k c ję  —  to  spraw a o dużym  
znaczeniu gospodarczym .

K o le ja rz y  z M agn itogo rska  postaw iono na zaszczyt­
nym , b o jo w ym  po s te run ku  i  to  ic h  do w ie lu  rzeczy 
zobow iązu je .

Z da jąc  sobie spraw ę z odpow iedzia lności, szukam y 
n ieu s ta nn ie  i  u ru ch a m ia m y  u k ry te  reze rw y, k tó re  po­
z w a la ją  w y k o n y w a ć  i  p rzekraczać p lan  przew ozow y 
z na jm n ie jszą  s tra tą  s ił i  środków , skracać postoje 
w agonów  na to rach  s ta c ji i  kom b in a tu , przyspieszać 
dostawę ła d u n k ó w  przeznaczonych dla  k lie n tó w . N a j­
w ażn ie jszą z ty c h  reze rw  je s t m arsz ru tyza c ja  n a ła ­

dunku . U  nas m arsz ru tyza c ją  ob ję te jes t oko ło  850/J 
to w a ro w e j p ro d u k c ji kom b in a tu .

P O Ł Ą C Z E N IA  I  R Ó W N O LE G ŁO Ś Ć  O P E R A C JI 
N A  S T A C J I I  B O C Z N IC A C H

W spó łzaw odn ic tw o socja lis tyczne m iędzy k o le ja rz a ­
m i i  p ra c o w n ik a m i dz ia łu  transportow ego M a g n ito ­
gorska weszło u- nas w  tra d yc ję . W spółzaw odn ic tw o 
pom ogło i  nada l pom aga łączyć nasze w y s i łk i i  ja k  
n a jra c jo n a ln ie j w yko rzys ta ć  is tn ie ją cą  w  naszej dyspo­
z y c ji bogatą i  różnorodną techn ikę . Cała praca roz­
rządow a, zw iązana z p rzygo tow an iem  pociągów  zm ar- 
szru tyzow anych , została przeniesiona na bocznicę k o m ­
b ina tu . S fo rm ow ane tam  poc iąg i w e d łu g  zasad m arsz- 
ru ty z a c ji nadaw czej przechodzą przez stację bez p rze­
ró b k i. S kraca to posto je  tab o ru  ko le jow ego na s tac ji 
i  zw iększa zdolności m anew row e  to ró w  p rzy ję c io w o - 
od jazdow ych. N a tom ias t w agony z w ęglem , m anga­
nem , złom em  m e ta lo w ym  i  in n y m i su ro w ca m i p rze­
znaczonym i d la  ko m b in a tu  s o rtu ją  ko le ja rze  na górce 
rozrządow e j s ta c ji, u s ta w ia ją  w  g ru p y  w e d łu g  re jo ­
n ó w  masowego w y ła d u n k u  na ko m b in ac ie  i  dz ięk i 
tem u  znaczn ie1 przysp ieszają ic h  p rze róbkę  na k o m b i­
nacie.

A na liza  p ra cy  zm ian przez nas k ie ro w a n y c h  pom o­
gła znaleźć nowe reze rw y  skrócenia pos to ju  wagonów . 
K r y ją  się one w  łączen iu  techn icznych  o p e ra c ji to w a ­
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row ych , w  przen ies ien iu  ic h  tam , gdzie mogą one być 
szybcie j w ykonane, w  dalszym  zw iększen iu  m arszru - 
ty z a c ji na ła dun ku , a przede w szys tk im  —  w  p rzysp ie ­
szeniu i  podn ies ien iu  jakośc i p rzygo tow an ia  każdego 
pociągu sform ow anego w e d łu g  zasad m arsz ru tyza c ji 
nadaw czej. Cała nasza dzia ła lność, w szys tk ie  w y s iłk i, 
k o le k ty w u  naszych zm ian  id ą  w  k ie ru n k u  rozw iązania 
ty c h  zadań.

O dp ra w ien ie  na odcinek pociągu zm arszru tyzow a- 
nego, ja k  ’zresztą i  pociągu zw yk łego  —  to  operacja 
końcow a. Poprzedza ją  w ie le  in n y c h  op e rac ji i  w szyst­
k ie  one są og n iw a m i jednego łańcucha. N iezależnie 
od tego, w  k tó ry m  s tad ium  p rze trzym a się tab o r k o ­
le jo w y , w p ły n ie  to  n ie w ą tp liw ie  na zw iększen ie jego 
posto ju , często o czas dłuższy n iż  trw a ło  samo prze­
trzym an ie .

I  d la tego po s ta n o w iliśm y  analizow ać czas zna jd o ­
w a n ia  się w agonów  na s ta c ji i  bocznicach, ja k o  jedno­
l i t y  n ie ro ze rw a ln y  cyk l, a jego skrócen ie  —  ja k o  n a ­
sze w spólne zadanie. Po zapoznaniu się z doświadcze­
n ia m i p rzo d o w n ikó w  sw o je j i  in n y c h  zm ian z m eto ­
d a m i no w a to rów  tra n sp o rtu , op racow a liśm y sposoby 
przyspieszenia w iększości operac ji. Sposoby te  prze­
w id u ją  m aksym a lne  łączenie i  rów no leg łość operacji, 
ja k  na jlepsze w yko rzys ta n ie  ś rod ków  technicznych.

O rgan izacje  p a r ty jn e  p o p a rły  naszą in ic ja ty w ę , co 
zachęciło do da lszych po szuk iw ań w szys tk ich  ko le ja rz y  
M agn itogorska . Dużo now ych  p ro p o zyc ji w n ie ś li p ra ­
cow n icy  s łużby ha nd low e j, ustaw iacze, m aszyniści, 
p łozow i, zw ro tn iczow ie , p ra cow n icy  s łużby w agonow ej, 
b iu r  techn icznych  i  ekspedyc ji tow a row ych . W zboga­
c i l i  on i i  u z u p e łn ili nasz je d n o lity  p la n  zm ianow y p rz y ­
spieszenia każde j op e ra c ji o b ró b k i wagonów .

J E D N O L IT Y  P L A N  Z M IA N O W Y  P R Z Y S P IE S Z E N IA  
K A Ż D E J  O P E R A C JI O B R Ó B K I W A G O N Ó W

A b y  rozw iązać postaw ione sobie zadanie osiągnięcia 
dalszego skrócenia pos to ju  w agonów  na s ta c ji i  bocz­
nicach, s ta ra m y  się przede w szys tk im  o w iększe sha r- 
m on izow an ie  p racy. Zaczęliśm y od planowania.^ S pra­
w a  jes t ty m  trudn ie jsza , że w ie lko ść  p rzew ozów  po­
m iędzy d z ia ła m i k o m b in a tu  jes t k ilk a k ro tn ie  w iększa 
n iż  praca z w agonam i na leżącym i do M in . Kom ., 
a re a liz u je  się oba rodza je  p rzew ozów  przew ażn ie  na 
ty c h  sam ych to rach . T a k  samo je s t na  s ta c ji, k tó ra  
za ję ta  jes t nie. ty lk o  przepuszczaniem  całego po toku  
wagonowego idącego do ko m b in a tu  i  z kom b in a tu , 
lecz rów n ież  obróbką  ła d u n k ó w  in n y c h  lic zn ych  p rzed­
s ię b io rs tw  M agn itogorska . T y m  n ie m n ie j w  p lanach 
s ta c ji i  transportow ego d z ia łu  k o m b in a tu  —  w  p la ­
nach m iesięcznych i  na każdą zm ianę w prow adzono 
obecnie ogólne zadanie odnośnie na ła dun ku , w y ła d u n ­
ku , po s to ju  w agonów , ilo śc i p rzekazyw anych  na 
i  z bocznic wagonów , ilo śc i pociągów  sform ow anych 
w e d łu g  zasad m a rsz ru tyza c ji nadawczej.

K o m b in a t —  to  ogrom ne przeds ięb iors tw o . Jego 
praca jes t zorgan izow ana ściśle w e d łu g  ha rm onogra ­
m u. P la ny  m iesięczne w y k o n u je  się p rzew ażn ie  pod 
wzg lędem  ilośc i i  aso rtym entów . Jednak is tn ie je  jedno 
is to tn e  z ja w isko  —  a so rtym e n t m a te r ia łu  walcow anego 
zależy od jakośc i w y to p u  s ta li. Z m ie n ia  to  ko le jność 
w y ła d u n k u  go tow e j p ro d u k c ji,  p rzyg o tow an ie  pocią­
gów  tego lu b  innego k ie ru n k u . A żeby tego rodza ju  
zm iany  n ie  na rusza ły  ry tm u  przewozów , p rze p ro w a­
dzam y z w y k le  k o re k tę  p la n ó w  zm ianow ych, co w  w y -  
h ik u  koń cow ym  zapew nia  w yko n a n ie  p lanów . D z ięk i 
pom ocy w za jem ne j i  s tosow an iu  p rzodu jących  metod 
osiągam y m aksym a lne  łączenie operac ji, przyspiesze­
n ie  ty c h  o p e ra c ji i  skrócen ie  p rz e rw  m ię dzyo pera cy j- 
nych.

Już obecnie, t j .  na sam ym  począ tku  re a liz a c ji jedno ­
litego , zm ianowego p lan u  przyspieszenia każde j opera­
c j i  ob rób k i w agonów , znaleziono i  u ruchom iono  znacz­
ne reze rw y.

N a propozyc ję  stachanowców, do pociągu z ła d u n ­
k ie m  lo k a ln y m , p rzy b y w a ją c y m  z K a rta ło w a , w ych o ­
dzi równocześnie oprócz p ra co w n ika  służby ha nd low e j 
i  re w id e n ta  w agonów , spisywacza i  spec ja lis ty  do roz­
b ija n ia  złom u, rów n ież  p rze ds taw ic ie l kom b in a tu . 
Przegląda on zn a jd u ją cy  s ię  na w agonach z łom  m eta ­
lo w y , a spisywacz wyznacza w e d łu g  jego poleceń re ­

jon , do k tó rego  na leży w ys łać  dany wagon. T a k ie  po­
łączenie op e rac ji skraca postó j pociągu od c h w ili p rz y ­
byc ia  do c h w ili podan ia  ich  na górkę o 15 do 20 
m in u t.

D a w n ie j ładow ano pociąg ru d y  w  dw u  częściach. 
Obecnie poda jem y ca łkow ic ie  s fo rm ow any pociąg, z ło­
żony z w agonów  p ró żnych  i  po za ładow an iu  odpra­
w ia m y  go na stację, co skraca postó j o 30 do 40 m in u t. 
T a k ie  lu b  podobne ś ro d k i p rzysp ieszają podw ó jne  ope­
rac je , dokonyw ane w  stosunku do oko ło 80%* w ago­
nów , skraca jąc  czas fo rm o w a n ia  pociągów  i  p rzekazy­
w a n ia  ich  na stację. W  je dn ych  p rzypadkach  oszczędza 
się 5— 10 m in u t, w  in n y c h  —  od 15— 25 m in u t, a w  su­
m ie  s e tk i wagonogodzin w  czasie zm iany.

D uży e fe k t da ła rac jon a lizac ja  poszczególnych ope­
ra c ji.  Na je dn e j g rup ie  to rów , gdzie z pow odu sprzecz­
ności dróg przeb iegów  często p rze ryw an o  m anew ry , 
zastosował ustaw iacz s ta c ji tow . Czereszniew techno­
log iczne w a ria n ty , pozw a la jące p rzeprow adzić  rozrząd 
w agonów  n iep rze rw a n ie  w  każdej sy tua c ji. Czeresz­
n ie w  p ra cu je  w  zm ian ie  tow . B lin o w sk ich , jego do­
św iadczenia w y k o rz y s tu je  obecnie nasza i  w ie le  in n y c h  
zm ian. M etodę tow . M am iedow a uda ło  się zastosować 
rów n ież  na g ru p ie  to ró w  pasażerskich, a dyżu ru jąca  
tam  tow . B ie la kow a  zm nie jszy ła  postó j każdego w a ­
gonu p rzec ię tn ie  o 50 m in u t. Lecz n a jw ię ce j reze rw  
w y d o b y liś m y  dz ięk i polepszeniu m a rsz ru tyza c ji. Na 
bocznicach oprócz pociągów , s fo rm ow anych  w ed ług  
zasad m a rsz ru tyza c ji nadawczej i  b iegnących do p u n k ­
tó w  rozrzu tu , fo rm u je  się ta k  zwane poc iąg i docelo­
w e —  t j .  przeznaczone do je dn e j s ta c ji lu b  jednego 
p u n k tu  w y ła d u n k u . P rzygo tow an ie  ich  zaczyna się p la ­
now o jeszcze w  procesie doboru  p ro d u k c ji danej re ­
la c ji.

P ra k ty k a  w ykaza ła , że wcześnie jsze p lanow an ie  
i  ko ryg o w a n ie  p la n ó w  w  czasie zm iany, w y p e łn ia n ie  
dokum e n tów  w  czasie na ła d u n ku  oraz łą c z e n ie 'ró w n o ­
leg łe  in n y c h  operac ji, na ładunek w  je dn ym  k ie ru n k u  
rów nocześnie w  k i lk u  dz ia łach fa b ry k i i  dobór g ru p  
w agonów  tego samego k ie ru n k u  na s ta c ji M a g n ito - 
gorsk, pom aga sk róc ić  czas grom adzenia się w agonów  
każdego pociągu, na w e t o zw iększonym  ciężarze. T a k  
skraca się na stacjach i  bocznicach postó j w agonów , 
przyspiesza się ic h  obrót.

W S P Ó ŁP R A C A  I  PO M O C  W Z A J E M N A

N ie  zawsze fo rm o w a n ie  pociągów  id z ie  g ładko. Cza­
sem zdarza się, że na bocznicach je s t p ra w ie  zakoń­
czone p rzyg o tow an ie  sk ładu , a końcowego w agonu 
ham ulcow ego n ie  m a. W te dy  zaczyna się w za jem na 
pomoc. A b y  uń ikn ą ć  zbędnego posto ju , doczepiam y 
po trzebny  w agon na to ra ch  s tac ji. Pomaga to  szybcie j 
zakończyć w szys tk ie  operacje, od p ra w ić  pbciąg o 2:—3 
godziny przed te rm in e m  i  zaoszczędzić se tk i w agono­
godzin.

W  naszej zm ian ie  ob ję liśm y  m arsz ru tyza c ją  na bocz­
n icach 87,5%' ogólnego na ładunku . A  je że li uw zg lę d ­
n im y , że rów n ie ż  znaczną część w agonów  p różnych  
o trzym u je m y  z to ró w  ko m b in a tu  w  pociągach s fo rm o­
w anych , a w ięc  przeb iega ją  one bez p rz e ró b k i w ie le  
setek k ilo m e tró w , to  m ożna uważać, że poziom  m arsz­
ru ty z a c ji jes t jeszcze w yższy i  w yn o s i 93%' ogólne j i lo ­
ści w ysy ła n ych  wagonów .

Zdarza się, że na s ta c ji U go lna ja , um ieszczonej na 
to ra ch  kom b in a tu , b ra k  je s t w ęg la  danej m a rk i. 
W  ta k ic h  p rzypadkach  d ź w ig i zam iast na fro n ta c h  
na ła d u n ku  p ra cu ją  p rz y  ła do w a n iu  p a liw a  po trzebne j 
m a rk i ze sk ła dó w  do w agonów  fab rycznych . Lecz je że li 
na stac ję  M ag n ito go rsk  p rz y b y ły  w  ty m  czasie poc iąg i 
z pa liw em , to  zgodnie z um ow ą podda je  się w  p ie rw ­
szej ko le jn ośc i obróbce ten pociąg, w  k tó ry m  je s t w ę ­
g ie l po trzebne j m a rk i i  p rzesyła  na kom b in a t. W  ten 
sposób przyspiesza się w y ładu ne k , i  zapobiega się zbę- 

# d n e m u  p rze rzucan iu  węgla. Ze swej s tro n y  kom b in a t, 
ną prośbę dyspozytora ruchu , o d p ra w ia  zawsze próżne 
po c ią g i d la  w yko n a n ia  zadań p rzekazyw an ia  przez s ta ­
cję  p różnych  wagonów , a w tó rn y  na ładunek zabezpie­
cza przez w y k o n y w a n ie  po d w ó jn ych  operac ji, dz ięk i 
p rzysp ieszeniu przebiegu na to ra ch  fab ryczn ych  tych  
wagonów , k tó re  zw a ln ia ją  się w  m ia rę  w y ła d u n ku .

J e d n o lity  p la n  dz ia ła ń  i  w y trw a ła  w a lk a  o jego rea -
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lizae ję  da je  ju ż  rezu lta ty . W  m arcu  w  po rów nan iu  
z lu ty m  skrócono postó j w agonów  w  stosunku do p lanu  
technolog icznego o 14 godzin, a w  k w ie tn iu  w  p o ró w ­
n a n iu  z m arcem  jeszcze o dw ie  godziny. W  m a ju  postój 
w agonów  b y ł n iższy n iż  w  k w ie tn iu . Lecz m y  zda jem y 
sobie doskonałe spraw ę z tego, że z ro b iliś m y  dopiero 
p ierw sze k ro k i i  że w ie le  reze rw  pozostało n ie w y k o ­
rzystanych .

O czeku jem y pom ocy od k ie ro w n ik ó w  oddz ia łu  eks­
p loa tacy jnego  i  d y re k c ji. N a leży usp raw n ić  przekazy­
w an ie  p rzedw stępnych in fo rm a c ji z K a rta ło w a . Polepszy 
to  p lan ow a n ie  p ra cy  zm ian, p rzygo tow an ie  do w y ła ­
d u n ku  i  przysp ieszy co n a jm n ie j o jedną  godzinę 
obróbkę pociągu po p rzyb yc iu . N a leży na stacjach, 
a na w e t na bocznicach, z rad io fon izow ać g rupę  to ró w  
rozrządow ych. Podniesie to  n ie  ty lk o  jakość o p e ra tyw ­
nego k ie ro w a n ia , lecz rów n ież  znacznie przyspieszy 
roz fo rm o w a n ie  i  s fo rm ow an ie , obróbkę poc iągów  i  ich  
p rzekazyw anie . ’

N a leży zaznaczyć, że stac ja  M agn itogorsk , obsługu­
jąca w ie lk i k o m b in a t m e ta lu rg iczny , w yposażony 
w  n a jb a rd z ie j nowoczesną techn ikę , n ie  pośiada w ie lu  
urządzeń, k tó re  ju ż  daw no zastosowano na in n y c h  
węzłach m a g is tra li. K on ieczna je s t np. poczta pneum a­
tyczna d la  przyspieszenia p rze sy łk i dokum entów  
z b iu ra  technicznego na górkę. W ażne je s t też po p ra ­
w ien ie  p ro f i lu  to ru  w yciągow ego d la  s tosowania po to ­
kow ego system u rozrządu wagonów . K o le k ty w  m a 
p ra w o  liczyć  rów n ież  na to, że k ie ro w n ic tw o  służby 
w agonow ej p rze jdz ie  w reszcie  od s łó w  do czynu i  p rze ­
p ro w a dz i napraw ę g łów ną oraz p rzed łużen ie  p rzew o­
dów  d la  e lektrycznego spaw ania  na to rach  p rz y ję - 
c iow o-od jazdow ych . W ówczas n ie  trzeba będzie z po ­
w odu m a łych  us te rek  odczepiać w agonów  i  z ryw a ć 
p rzekazyw an ia  lu b  o d p ra w ia n ia  pociągów.

N a leży rów n ież  sk róc ić  postó j przez da lszy podz ia ł 
p racy  pom iędzy stac ję  i  tra n s p o rt k o le jo w y  k o m b i­
na tu . O becnie przeprow adza się po d fo rm o w an ie  g ru p  
w agonów  w ęglem  ko ksu ją cym  jednego ga tu n ku  w  t ru d ­
nych  w a ru n ka ch  na s ta c ji U go lna ja , chociaż m ożna 
b y ło b y  to  z rob ić  znacznie szybcie j na s ta c ji M a g n ito ­
gorsk na górce rozrządow ej. P rzyspieszy to  znacznie 
w y ła d u n e k  i  ty m  sam ym  w agony wcześnie j dostaną 
się pod na ładunek. Ten sam e fe k t osiągnie się, je że li 
zacznie się n ie  na bocznicach, lecz na górce' ro z fo rm o - 
w yw ać  sk ła d y  w agonów  p różnych  d la  oddzielnego 
zgrupow an ia  p la tfo rm  dw uosiow ych  i  czteroosiowych. 
N a tom ias t w  kom b inac ie  m ożna dokonyw ać w ażenia 
n ie k tó ry c h  ła d u n k ó w  szybcie j n iż  na wagach s ta c y j­
nych. Jesteśm y pew n i, że k ie ro w n ic tw o  ko m b in a tu  
i  d y re k c ji pomoże okrzepnąć n o w ym  fo rm o m  pom ocy 
w za jem ne j, co zapew ni lepsze w yko rz y s ta n ie  te ch n ik i.

D ośw iadczenia dotyczące w zm ocn ien ia  w sp ó łp racy  
k o le ja rz y  i  p ra c o w n ik ó w  ko m b in a tu  m eta lurg icznego 
M agn itogo rska  św iadczą o tym , że rów n ie ż  i  na in n y c h  
stacjach, obs ługu jących w ie lk ie  p rzeds ięb io rs tw a o roz­
w in ię te j gospodarce tra n sp o rto w e j, m ożna osiągnąć 
poważne sukcesy w  u lepszeniu p ra c y  przew ozow ej.

Należy, w  oparc iu  o w spó lne p lan ow a n ie  i  w spó lną 
organ izację  przewozów , w a lczyć  w y trw a le  o ogólne 
skrócenie pos to ju  w agonów  zarów no na stacjach, ja k  
i  bocznicach. W ówczas zw iększy się ilość fo rm ow an ych  
na bocznicach pociągów , w e d łu g  zasad m a rsz ru tyza c ji 
nadawczej, szybcie j przebiegać będzie w y ła d u n e k  
i  sk ró c i się postó j wagonów . W  ten  sposób m y, p ra ­
cow n icy służb i  bocznic, pom ożem y przyspieszyć w y ­
konan ie  u c h w a ły  X I X  Z jazdu  P a r t i i K om u n is tyczn e j 
o przyspieszenie o 18%' ob ro tu  w agonów  w  p ią te j p ię -
PI o l f l t f P  '

„G u d o k “  N r  110153.

P ię tn a s to tys ię czn icy
I. O W C Z IN N IK O W

65.01:621.138.3 (47)

A r ty k u ł om aw ia w span ia łe  osiągnięcia m aszyn is tów  parow ozow ych  M oskw a Oso­
bowa d y r. m o sk ie w sko -ria za ń sk ie j w  zakresie  ra c jo n a ln e j k o n se rw a c ji parow ozów , 
co u m o ż liw iło  poważne zw iększen ie ich  przeb iegu m iędzy p łu k a n ia m i ko tłó w .

Parow óz starszego m aszyn is ty  W . A . Tarasow a sta ł 
na k o le jn e j na p ra w ie  zw iązanej, z m yciem . P rze­
b ieg jego parow ozu m iędzy m y c ia m i w y n o s ił 

oko ło  16 tyg. k ilo m e tró w  p rz y  n o rm ie  10 tys. P rzebieg 
ta k i osiągnął on n ie  po raz p ie rw szy, p rzy  czym  ko c io ł 
pa row ozu  b y ł w  doskona łym  stanie, a zakres zapisa­
nych  n a p ra w  n ie  p rzekracza ł zakresuv przew idzianego 
w  p la n ie  okresow ych oględzin. Rów nież postó j p a ro ­
w ozu w  n a p ra w ie  zw iązane j z m yc iem  n ie  p rze k roczy ł 
a n i razu no rm y, a w  poszczególnych w ypad kach  udało 
się na p raw ę  p rzeprow adzić  w  ciągu 8 godzin, zam iast 
p rze w id z ia nych  14. W  ten  sposób na tys iąc  k ilo m e tró w  
przeb iegu przypada obecnie ty lk o  50 do 55 m in u t  po­
s to ju  parow ozu w  n a p ra w ie  zw iązane j z m yciem , to  
jes t p ó łto ra  razy  m n ie j n iż  poprzednio.

W  pa row ozow n i M oskw a Osobowa dyr. m oskiew sko 
ria za ń sk ie j, gdzie p ra cu je  tow . Tarasów , przestano się 
tem u  daw no dz iw ić . Obecnie 18 d ru żyn  parow ozow ych  
zw iększy ło  tam  przeb ieg i m iędzy m y c ia m i i  w szys tk ie  
pa row ozy  są w  doskona łym  stan ie  techn icznym . Jed­
nem u starszem u m aszyn iście  pozw olono , doprow adzić  
przebieg m iędzy m y c ia m i do 25 tys. k ilo m e tró w , d ru ­
g iem u do 20 tys., a pozosta łym  do 15 tysięcy.

K ie d y  tow . T arasów  w s tą p ił do g ru p y  m aszyn istów  
15-tys ięczn ików , uznano s tan jego k o tła  ty lk o  za zado­
w a la ją cy . Po o trzym a n iu  pozw o len ia  na d o p ro w a d z e ń  
n ie  przeb iegu parow ozu do 15 tys. k ilo m e tró w  zaczął 
on ściśle przestrzegać usta lonego reż im u  zm iękczania 
w o d y  w  k o tle  i  bardzo do k ła dn ie  konserw owTać m e­
chanizm . D z ięk i tem u  ju ż  po p ie rw szym  15-tysięcznym  
przebiegu określono stan k o tła  ja ko  dobry , a po d ru ­
g im  przeb iegu ja k o  bardzo dobry . Od tego czasu stan 
k o tła  uzysku je  bardzo dobre oceny. T a k  samo by ło

z pa row ozam i w szys tk ich  in n y c h  m aszyn istów , k tó rz y  
p rz y s tą p il i do g ru p y  15-tys ięczn ików . W ars tw a  osadu 
w  ko tła c h  zm nie jsza ła  się, a stan k o t ła  s topn iow o, ale 
s ta le  się po p ra w ia ł.

Z w iększen ie  przeb iegów  m iędzy m y c ia m i da je  znacz­
n y  e fe k t ekonom iczny. W  ciągu 8 m iesięcy p racy  
w  g ru p ie  15 -tys ięczn ików  o d s ta w ił tow . T arasów  sw ó j 
parow óz do m yc ia  n ie, ja k  p rz e w id u ją  n o rm y ,. osiem, 
lecz ty lk o  p ięć razy. T y lk o  na sam ym  zm nie jszen iu  
ilo śc i n a p ra w  zw iązanych* z m yciem , zaoszczędziła 
d rużyna  tow . Tarasow a oko ło 4 tys iące  ru b li.

Lecz to  jeszcze n ie  je s t wszystko. Z użycie  ś rodków  
fina nso w ych  na napraw ę w  p rze liczen iu  na 1 k ilo m e tr  
p rzeb iegu w yn o s iło  p rz y  parow ozie  tow . Tarasowa 
m n ie j n iż  7 kop ie jek , podczas gdy p rze d tym  w ynos iło  
11— 12 kop ie jek . Poza ty m  do b ry  s tan te rm o techn icz- 
n y  i  ogó lny stan pa row ozu  u m o ż liw ił tow . T a rasow i 
i  jego d ru żyn ie  zaoszczędzić w  ciągu 8 m iesięcy ponad 
102 to n y  pa liw a .

N ależy też zw róc ić  uw agę na to, że w  ciągu tego 
całego czasu parow óz tow . Tarasow a a n i razu n ie  z n a j­
dow a ł się w  na p ra w ie  m iędzy m y c ia m i i  d rużyna  nie  
dopuściła an i do jednego de fek tu  w  pracy.

Tow . T arasów  n ie  jes t je d n a k  w y ją tk ie m . Podobne 
osiągnięcia m a ją  i  pozosta li m aszyn iści 15-tysięczn icy: 
tow . S zkura tow , tow . Ż a rin , tow . M a rk in , tow . S u ra - 
now , tow . K uleszów , tow . R om anow ski i  in n i. W  ciągu 
ro k u  195% i  w  ciągu pierwszego k w a r ta łu  ro k u  b ieżą­
cego m aszyn iśc i 15-tys ięczn icy z ro b ili o 63 p łu k a ń  
m n ie j —  n iż  to w y n ik a ło  z n o rm y  na 10 tys. k ilo m e ­
tró w  przebiegu. Zaoszczędzili on i na ty m  65 tys. ru b li.  
P a liw a  zaoszczędzono na 30 tys. ru b li,  dz ięk i tem u, że 
n ie  potrzeba b y ło  63 razy  gasiś i  znow u rozpa lać p a ro -
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wozów. Poza ty m  dz ia ły  napraw cze zaoszczędziły p rzy  
p łu k a n iu  ponad 45 tys. ru b li na robociźnie . T y m  sa­
m ym  ogó lny e fe k t ekonom iczny, osiągnię ty dz ięk i 
g ru p ie  m aszyn is tów  p ięćse tn ików  w  ciągu 15 m iesięcy 
pracy, p rzekracza 130 tys. ru b li.

C h a ra k te ryzu ją c  znaczenie gospodarcze ru c h u  15 -ty - 
s ięczn ików , p o w ie dz ia ł na cze ln ik  pa row ozow n i tow . 
O buchów :

„O becn ie  w  dzia le  p łu k a n ia  k o t ła  p ra c u je  u nas 
jedna d rużyna  kom pleksow a. G dyby n ie  b y ło  naszych 
łu n in o w c ó w  —  15-tys ięczn ików , n ie  w ys ta rczy ła b y  
nam  jedna d rużyna , zwłaszcza w  okresie le tn im , k ie d y  
znacznie w zra s ta ją  p rzew ozy pasażerskie.“

W a lka  o zw iększenie przebiegu m iędzy m y c ia m i roz­
poczęła się i  rozw in ę ła  w  pa row ozow n i z in ic ja ty w y  
starszego m aszyn is ty  A . I. P ię trow a . P rzypom ina jąc  
sobie sw o je  p ierw sze k ro k i,  tow . P ie tro w  opow iada:

„W  ty m  czasie coraz ba rdz ie j ro z w ija ł się w śró d  
m aszyn is tów  pa row ozów  to w a ro w ych  ru ch  p ięćse tn i­
ków . N astępn ie ru ch  ten  prze rós ł w  ru ch  p ięćse tn ików  
prow adzących c iężkie  pociąg i. A  m y, m aszyn iści pa­
row ozów  osobowych, pozosta liśm y na uboczu. N a b ra ­
łem  ochoty do w yko rz y s ta n ia  rów n ie ż  naszych rezerw . 
Lecz gdzie one tk w ią ?  M aszyn iśc i obs ługu jący pociąg i 
to w a ro w e  m a ją  m ożliw ość zw iększen ia przebiegów  
średn iodobow ych i  podn ies ien ia  c iężaru pociągów, 
n r to m ia s t u  nas m oż liw ośc i te  są ograniczone. T a k  się 
zdarzy ło , że w a ru n k i naszej p ra cy  n a p ro w a d z iły  m n ie  
na  m yś l zw iększen ia przeb iegów  m iędzy m yc iam i.

Lecz do zw iększen ia przeb iegów  m iędzy  m yc ia m i 
us to sunko w a li się początkow o k ie ro w n ic y  pa row ozow n i 
i  p ra co w n icy  s łużby pa row ozow ej z dużą ostrożnością. 
W śród p ra c o w n ik ó w  s łużby pa row ozow e j panow ało 
wówczas przekonanie, że zw iększen ie przeb iegów  m ię ­
dzy m y c ia m i —  to  spraw a bardzo ryzykow na .

P rzed łużen ie  przebiegu m iędzy m y c ia m i —  na pe w ­
no zniszczy parow óz —  tw ie rd z il i je dn i.

Le p ie j dw a  razy  zamieść po kó j n iż  jeden raz —  bę­
dzie  czyście j —  ju ż  m n ie j pew n ie  m ó w ili in n i.

P o ró w n u ją c  je d n a k  napraw ę zw iązaną z m yciem , 
z zam ia tan iem  podłóg, zapom ina ją  c i towarzysze, że 
m yc ie  m a n ie  ty lk o  pozytyw ne , lecz i  nega tyw ne 
s trony . P rzy  każdym  och ładzan iu  k o t ła  parow ozu 
wzm aga się osiadanie osadu na ściankach k o tła  i  zw ię ­
ksza się grubość kam ien ia  ko tłow ego. O chładzanie 
i  rozpa lan ie  parow ozu, ja k k o lw ie k  ostrożn ie p rze p ro ­
wadzane, zawsze w  m n ie jszym , lu b  w iększym  stopniu 
d e fo rm u je  śc ia nk i pa len iska  i  ko tła . T y m  sam ym  im  
częściej p rzeprow adza się m ycie, ty m  częściej osiada 
na k o tle  osad, ty m  s iln ie j d e fo rm u je  się k o c io ł i  pa le ­
n isko .“

Jednak ostrożność, z ja k ą  k ie ro w n ic tw o  pa row ozow n i 
i  s łużby pa row ozow e j podeszło do zw iększen ia p rze­
b iegów  m iędzy m yc ia m i, m a bardzo poważne podsta­
w y . P rzy  n ie u m ie ję tn e j i  n ied ba łe j k o n s e rw a c ji p a ro ­
w ozu rzeczyw iśc ie  zw iększen ie przebiegu .m iędzy  m y ­
c ia m i może p rzyn ieść ty lk o  szkodę. Z p ra k ty k i zna­
nych  je s t n iem a ło  ta k ic h  w yp ad ków , gdzie zw iększe­
n ie  przebiegu pa row ozu  m iędzy m yc ia m i pogarszało 
n ie  ty lk o  s tan k o tła , lecz rów n ież  stan in n y c h  części 
i  m echan izm ów  parow ozu. Tow . P ie tro w  w ie rz y ł je d ­
n a k  w  s iłę  sw o ich  d ru żyn  i  p o p a rty  prze? organ izację  
p a rty jn ą , dz ia ła ł z dużą w y trw a ło ś c ią . W reszcie cel 
sw ó j osiągnął. W  czerw cu 1949 ro k u  pozwolono m u 
i  zm ien ia jącem u go m aszyniście W . I. M a tie je w o w i 
zw iększyć na p róbę  przebieg m iędzy m yc ia m i do 
10 tys. k ilo m e tr tó w  p rz y  obow iązu jące j wówczas n o r­
m ie  8 tys ięcy. Ipracę m aszyn is ty  no w a to ra  k o n tro lo w a ł 
k o le k ty w  b iu ra  technicznego pa row ozow n i. R e zu lta ty  
dośw iadczeń podaw ano w  spec ja lnych  u lo tkach . In ż y ­
n ie ro w ie  i  tech n icy  pom aga li ra d a m i tow . P ie tro w o w i. 
Już p ierw sze m ycie , przeprow adzone po zw iększen iu  
p rzeb iegu p o tw ie rd z iło  słuszność p rze w id yw a ń  tow . 
P ię tro w a : stan pa row ozu  b y ł doskonały. Jednak i  po 
ty c h  dośw iadczeniach m aszyn is ta -łu n ino w ie c  ekspery­
m en to w a ł jeszcze przez ca ły  ro k  ty lk o  na je dn ym  
sw o im  parow ozie .

W idząc p o zy tyw ne  re z u lta ty  dośw iadczeń swojego 
towarzysza, z w ró c ili s ię  w  lip c u  1950 ro k u  s ta rs i m a ­

szyn iśc i 10 pa row ozów  z prośbą o zw iększenie prze­
b iegu m iędzy m yc iam i. Prośbę tę  za ła tw iono  p o z y ty w ­
nie. M aszyn iśc i c i dos ta li pozw o len ie doprow adzen ia 
przebiegu m iędzy p łu k a n ia m i k o tła  do 15.000, a tow . 
P ie tro w  do 20 tys ięcy. W  p a źd z ie rn iku  1951 r. p rzeszły 
na 10-tysięczną norm ę w szys tk ie  d ru żyn y  w  pa row o­
zow ni, na tom ia s t ty m  m aszyn istom , k tó rz y  w y k o n y ­
w a li ju ż  10 tys. k ilo m e tró w  przeb iegu m iędzy m yc ia m i, 
pozw olono zw iększyć przebieg do 15 tys ięcy. Od tego 
czasu g rupa  m aszyn is tów  15 -tys ięczn ików  —  pow o li, 
lecz stale w zrasta ła . W  s tyczn iu  ub iegłego ro k u  p rz y ­
s tąp iło  do g ru p y  jeszcze trzech  m aszyn istów , w  m arcu  
dw óch, w  k w ie tn iu  jeden, w  czerw cu znów  dwóch, 
w  lip c u  i  pa źdz ie rn iku  po jednym . N iedaw no do g ru p y  
p rz y s tą p ił jeszcze jeden m aszyn ista  —  osiem nasty 
z ko le i.

Powolny wzrost grupy tłumaczy się tym, że pozwo­
lenia na zwiększenie przebiegu między myciam i udzie­
la się bardzo ostrożnie. Starszy maszynista i wszystkie 
jego drużyny muszą wykazać w  praktyce swoje w y ­
sokie kw alifikac je , dać przykład łuninowskiej kon­
serwacji parowozu i utrzym ywać parowóz w  doskona­
łym  stanie technicznym (podkr. red.).

S ta ra jąc  się zapew nić łu n in o w s k ą  konse rw ac ję  p a ­
row ozu, u trz y m u ją  m aszyn iści śc is ły  k o n ta k t z che­
m iczn ym  la b o ra to r iu m  pa row ozow n i.

K o c io ł parow ozu przesta ł ograniczać przeb ieg i —  
m ów ią  m aszyniści. Ze w zg lędu  na stan k o tła  można 
b y  p rzeprow adzić  jeszcze dłuższe p rzeb ieg i. Obecne 
zadanie —  to  dalsze udoskona lan ie  łu n in o w s k ie j m e to ­
d y  ko n s e rw a c ji m aszyny pa row ozow e j i  podwozia.

P rzo d o w n ik  15-tys ięczn ików , starszy m aszyn ista  A . I. 
P ie tro w , po m yś la ł i  o tym . Na polecenie k ie ro w n ic ­
tw a  pa row ozow n i zestawia on na miesiąc plan konser­
w acji parowozów i czuwa nad jego wykonaniem. Dzię­
k i temu planow i w ie każda drużyna, kiedy, gdzie i co 
powinna zrobić w  celu zapewnienia wysoko jakościowej 
konserwacji parowozu.

P la nu  tego przestrzega każdy  starszy m aszyn ista 
w  zależności od stanu swojego parow ozu i  w a ru n k ó w  
sw o je j pracy. Na podstaw ie  tego p lan u  przeprow adza 
się konserw ację  parow ozu.

Z,większenie przebiegu m iędzy m y c ia m i n ie  p rze ­
szkadza m aszyn istom  15 -tys ięczn ikom  przestrzegać 
rów n ież  i  us ta lonych  te rm in ó w  og lędzin  okresow ych 
w ażn ie jszych  części ze stosowaniem  defektoskopu. Np. 
p rz y  1Ó tys. k ilo m e tro w y m  przebiegu przeprow adzono 
de fektoskopow ą k o n tro lę  t ło k ó w  p rzy  trze c im  m yc iu , 
a obecnie przeprow adza się p rz y  d ru g im , czy li w  je d ­
n ym  i  d ru g im  w y p a d k u  co 30 tys. k ilo m e tró w  prze ­
biegu.

Z w iększen ie  przebiegu m iędzy m yc ia m i n ie  w p ły w a  
na pogorszenie ja kośc i bieżącej kon se rw a c ji pa row o ­
zów i  ic h  k o n tro li.  T a k  np. og lędziny k o n tro ln o -te c h - 
n iczne przeprow adza się dw a razy  m iędzy k o le jn y m i 
m yc ia m i, czy li, ja k  d a w n ie j, co 5 tys . k ilo m e tró w  
przebiegu. W  ten  spotób, m aszyn iśc i-p ięćse tn icy  m a ją  
w szys tk ie  w a ru n k i do tego, ażeby w zorow o konse rw o­
w ać sw oje parow ozy.

In ic ja ty w a  m aszyn is ty  A . I. P ię tro w a  i  praca g ru py  
15-tys ięczn ików  uzyska ła  w ysoką  ocenę. W  paździer­
n ik u  ub iegłego »roku zostało w ydane specja lne rozpo­
rządzen ie nagrodzen ia 34 m aszyn is tów  z te j g rupy, 
w  te j liczb ie  tow . P ię trow a . Zosta ł on nagrodzony 
„O dznaką  Zasłużonego K o le ja rz a “ .

N iedaw no p o d z ie lił się tow . P ie tro w  sw o im i do- 
-św iadczeniam i na posiedzeniu ra d y  na ukow e j In s ty ­
tu tu  Ekonom icznego T ransp ortu . P raca 15-tys ięczn ików  
znalazła rów n ie ż  tu ta j uznanie. P ow zię to  decyzję, aby 
dośw iadczenia te uogó ln ić  i  rozpowszechnić.

U ch w a ły  X I X  Z ja zd u  P a r t i i zobow iązu ją  każdego 
a d m in is tra to ra  do stosow ania system u oszczędnościo­
wego. K osz ty  w łasne przew ozów  na k o le i p o w in n y  
być w  ciągu p ięc iu  la t  zm niejszone o 15%'. M ożna 
śm ia ło  s tw ie rdz ić , że starszy m aszyn ista  A . I. P ie tro w  
i  jego grupa 15 -tys ięczn ików  zna laz ła  sku teczny sposób 
rozw iązan ia  tych  zadań p rzy  eksp lo a tac ji parow ozów , 
obs ługu jących ru ch  osobowy.

„G u d o k “  N r  9911953.
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mmm czytelniku
N iż e j zam ieszczamy lis t, w  k tó ry m  jeden z naszych czy te ln ikó w , dyspozytor ruchu , skarży się 

na trudn ośc i w  łączności te le fon iczne j. Na przezw yciężen ie ty c h  trudn ośc i i  uzyskanie n iezbęd­
nych  połączeń te le fon icznych  c z y te ln ik  nasz zużyw a w ie le  cennej ene rg ii i  czasu, k tó re  m og łyb y  
być z powodzeniem  w yko rzys tane  na podnoszenie poziom u swego odc inka  pracy.

Do R e da kc ji „P rzeg lądu  K o le jow e go “

W ykonan ie  zadań p rzew ozow ych uzależnione jes t 
w  dużym  s topn iu  od sp ra w n e j p racy  dobrze zo rg an i­
zowanego ap a ra tu  dyspozytorskiego.

N ie  m ożna sobie je d n a k  w yo b ra z ić  p ra cy  dyspozy­
to ra  bez sp ra w n ie  dz ia ła jące j łączności te le fon iczne j. 
L in ie  te le fon iczne  —  to  ne rw y , łączące na jd robn ie jsze  
k o m ó rk i skom p likow anego o rgan izm u ko le jow ego. D y ­
spozyto r ru ch u  na każd ym  szczeblu m usi być  w  ciąg­
ły m  ko n takc ie  ze sw o im  terenem , na k tó ry m  pracu je , 
m us i znać do k ła d n ie  sy tuac ję  ruchow ą, k tó ra  się w ciąż 
zm ien ia  w  m ia rę  u p ły w u  czasu. Zebrana te le fon iczn ie  
sy tua c ja  na odc inku , oddzia le lu b  okręgu, przesta je  
być a k tu a ln a  po u p ły w ie  k ró tk ie g o  czasu i  m u s i być 
stale uzupe łn iana.

D la  spraw nego w y k o n y w a n ia  te j p ra cy  dyspozytor 
zosta ł w yposażony w  różnorodne urządzenia , m ające 
za zadanie u ła tw ie n ie  m u  te j p racy. Z a insta low ano 
ap a ra ty  selektorowe, g ło śn ik i, wzm acniacze oraz bez­
pośredn ie  po łączenia dyspozytorsk ie . T a k ie  w yposa­
żenie o trzym a ł dyspozyto r D O K P  W arszawa. M a jąc  
do swej dyspozyc ji p ięć ap a ra tó w  te le fon icznych , w y ­
da w a łob y  się, że ju ż  n ie  p o w in ie n  on m ieć n a jm n ie j­
szych tru d n o śc i w  uzyskan iu  połączeń te le fon icznych . 
W  p ra k ty c e  jednak , pom im o kon se rw a c ji i  stałego 
nadzo ru  tele technicznego, dz ia łan ie  łączności te le fo ­
n iczne j pozostaw ia w ie le  do życzenia.

N a jw ię ce j us te rek zdarza się w  godzinach od 8 do 16, 
t j .  w  czasie godzin u rzędow ych  D O K P  i  w  ty m  czasie 
na za ła tw ie n ie  rozm ow y te le fon iczne j tra c i się bardzc 
w ie le  czasu. B yć  może, że pow odem  złego dz ia łan ia  
te le fo n u  jes t przeciążenie c e n tra li D O K P  i  M in is te r ­
s tw a K o le i, a le  n a jw ię ce j us te rek w yka zu ją  same apa­
ra ty  te le fon iczne.

P rzedstaw ię  pon iże j k i lk a  p rz y k ła d ó w  dz ia łan ia  apa­
ra tu  te lefonicznego.

M am  do z a ła tw ie n ia  p iln ą  sprawę, m uszę uzyskać 
po łączenie z abonentem  c e n tra li M in . K o le i. Z d e jm u ję  
s łuchaw kę i  od razu słyszę ton  zajętości, k ła d ę  s łu ­
chaw kę i  c h w ilę  czekam, podnoszę ją  i  znów  słyszę 
sygna ł zajętości. Po c h w ili ponaw iam  próbę, w reszcie 
uda je  m i się usłyszeć sygnał c e n tra li M in . K o le i. U ra ­
dow any, w yk rę cam  pożądany nu m er abonenta i  p rzy  
p ie rw sze j cy frze  słyszę p rze ryw a n y  ton, całe w ięc  
po łączenie na n ic .

P atrzę  na  zegar —  up łyn ę ło  10 m in u t. W  m iędzy­
czasie za ła tw ia m  k ilk a  rozm ów  in n y m i apa ra tam i, 
podczas k tó ry c h  pow s ta ją  n o w y  spraw y, w ym aga jące 
now e j rozm ow y te le fon iczne j z abonentem  c e n tra li 
M in . K o le i, podczas gdy jeszcze n ie  z a ła tw iłe m  p ie rw ­
szej spraw y.

Zdarza się często, że ap a ra t po w y k rę c e n iu  nu m eru

da je  sygna ły  w yw o ław cze , lecz abonent się n ie  zg ła­
sza. Po p o w tó rn y m  w y k rę c e n iu  abonent się zgłasza 
i  okazu je  się, że p ierw sze połączenie b y ło  luźne, a syg­
n a ły  w yw o ła w cze  poszły  w  próżnię.

Za in n y m  znów  razem  po w y k rę c e n iu  w łaściw ego 
n u m eru  a p a ra t m ilc z y  i  trzeba  m an ip u la c ję  p o w tó ­
rzyć. Czasami ap a ra t byw a  u p a rty  i  n ie  chce np. w y ­
w o ływ a ć  c y fry  5 na począ tku  num eru . Po k i lk u  n ie ­
udanych  próbach w ys ta rczy  je d n a k  na k ręc ić  ja k iś  
in n y  nu m er i  apara t dz ia ła  należycie.

P os ługu jąc się s ta le  sw ym  apara tem  te le fon icznym , 
dyspozyto r pozna je jego w a d y  i  pom im o z ło ś liw ych  
niespodzianek p o tra f i je d n a k  go u ja rzm ić . W iedzą 
o ty m  ko ledzy  re fe re nc i z in n y c h  dz ia łów , k tó rz y  zmę­
czeni bezskutecznym i p ró b a m i uzyskan ia  po łączenia 
te le fonicznego, zw raca ją  się z prośbą do dyspozytora 
o pomoc. Często re fe re n t, bezskutecznie u s iłu ją c y  uzy­
skać połączenie te le fon iczne , zrezygnow any odkłada 
zam ierzoną rozm owę do godz. 16, t j .  do czasu z m n ie j­
szonego obciążenia l in i i  te le fon icszne j.

R ów nież często re fe re n c i k o rzys ta ją  z pośredn ic tw a  
dyspozytora  p rzy  z a ła tw ie n iu  sp raw  z re fe re n ta m i są­
siedn ich  D O K P . Jest to doda tkow a praca, k tó ra  u je m ­
n ie  w p ły w a  na to k  bieżącej p ra cy  dyspozytora. Szcze­
gó ln ie  tru d n o  je s t uzyskać po łączenie W arszaw y 
z D O K P  O lsztyn  i  L u b lin . Znane są p rz y p a d k i k i lk u ­
godzinnych, nada rem nych  p ró b  uzyskan ia  tego p o łą ­
czenia.

D oskona łym  u ła tw ie n ie m  jes t u ru cho m ien ie  bezpo­
średn ich  p rzew odów  dyspozytorsk ich . D yspozytorzy 
d y re k c ji i  M in . K o le i chętn ie  z n ich  ko rzys ta ją . N a to ­
m ias t b ra k  jes t ta k ic h  połączeń m iędzy  E M O  sąsied­
n ich  D O K P . Np. R M O  W arszawa, chcąc uzyskać roz­
m ow ę z R M O  K ie lce , tra c i bardzo w ie le  czasu p rzy  
u s iło w a n iu  uzyskan ia  po łączenia i  często zw raca się 
o pośredn ic tw o  do dyżurnego ru ch u  st. Radom  lu b  
Skarżysko. U rządzenie, w zm acn ia jące  słyszalność apa­
ra tu , je s t w p ra w d z ie  bardzo w ygodne, m a je d n a k  tę 
wadę, że ap a ra t je s t g łuch y  w  raz ie  b ra k u  p rą d u  e lek­
trycznego, p rz y  czym  nas słyszą, a m y  n ie  s łyszym y.

Dużo się czyta i  s łyszy o w p row a dze n iu  na ko le ja ch  
radz ieck ich  łączności ra d io w e j i  now ych  u lepszonych 
urządzeń łączności. M a to  n ie w ą tp liw ie  w ie lk i w p ły w  
na w y n ik i i  osiągnięcia p racy  ko le ja rza  radzieckiego. 
N ie  do pom yślen ia  b y ły b y  'sukcesy K u ta fin a  i  K o ro ło - 
w e j bez sp raw n ie  dz ia ła jące j łączności.

I  m y  m ożm y m ieć w iększe osiągnięcia n iż  obecnie. 
D a jc ie  nam  ty lk o  do rę k i d o b ry  in s tru m e n t p ro d u k c ji, 
ja k im  jes t d la  dyspozytora  —  spraw n ie  dz ia ła jąca łącz­
ność te le fon iczna.

W arszawa, dn ia  20 m a ja  1953 r.

S T A N IS Ł A W  K A R W O W S K I 
starszy dyspozytor ru ch u  D O K P  W arszawa

DO N A S Z Y C H  C Z Y T E L N IK Ó W

Pragnąc zacieśnić kontakt z terenem i zbliżyć nasze czasopismo do szerokich rzesz ko leja­
rzy, zwracam y się do wszystkich naszych Czytelników  z apelem o nadsyłanie swych uwag  
o artykułach zamieszczanych w  tym  czasopiśmie oraz o zagadnieniach w  nich poruszanych. 
Prosimy o rzeczową krytykę, możliw ie popartą przykładam i z p rak tyk i zawodowej, krytykę, 
która będzie w  m iarę możności na łamach czasopisma wykorzystana.

Za zamieszczoną w  naszym czasopiśmie korespondencję autorzy otrzym ywać będą hono­
rarium  autorskie według ustalonych stawek.

R E D A K C JA
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mum
W A G O N — W Y S T A W A  

K S IĄ Ż E K  I  C Z A S O P IS M

25 czerwca rb . w y ru s z y ła  w  podróż okrężną po Polsce 
ruchom a W ystaw a W agonowa K s iążek  i  Czasopism, 
zorgan izow ana przez W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  
p rzy  pom ocy M in is te rs tw a  K o le i w  ram ach a k c ji po­
p u la ry z a c ji k s ią ż k i fachow e j i  ściślejszego pow iązan ia  
p ro d u k c ji w yd aw n icze j z po trzebam i gospodark i na ­
rodow e j.

W ystaw a m ieści się w  3 wagonach: w  je d n ym  w ago­
n ie  pokazany je s t dorobek w yd a w n iczy  W K , ja k  ró w ­
nież częściowo P aństw  .W yd. T echn icznych, Państw . 
W yd. S zko lnych  i  Polgosu —  w  zakresie in te re su ją cym  
p ra c o w n ik ó w  k o m u n ik a c ji i  łączności oraz p rzem ysłu  
m eta low ego; w  dw óch w agonach zn a jd u je  się W ystaw a 
O chrony  P racy, zorgan izow ana przez Dep. T e c h n ik i 
M K .

K s ią ż k i podzie lone są na g ru p y : jedne przeznaczone 
d la  s tanow isk  w ykonaw czych , d ru g ie  d la  wyższego 
a k tyw u , ja k  np.: „P o d s ta w y  p lan ow a n ia  przew ozów  
ko le jo w y c h “ , „S ta c ję  i  w ę z ły  k o le jo w e “ , „P ods taw y 
ko le jo w e j t r a k c ji  pa row e j, e lek tryczn e j i. spa lin o w e j“  
itd . itd .

W ystaw a W K  skom ponow ana je s t p rze jrzyśc ie  i  ma 
duże w a lo ry  propagandow e: z je d n e j s tro n y  pokazu je  
k s ią ż k i w  pow ią zan iu  z a k tu a ln y m i zagadn ien iam i p ro ­
d u k c y jn y m i, z d ru g ie j —  podkreś la  ro lę  ks ią żk i ja ko  
środka p o p u la ry z a c ji postępu technicznego, a przede 
w szys tk im  ro lę  tłum aczeń  radz ieck ich , p o p u la ry z u ją ­
cych osiągnięcia p rzo du jące j te c h n ik i radz ieck ie j.

W ystaw a, zaopatrzona w  ka ta lo g i, p ro spe k ty  i  f i lm y  
k ró tkom e tra żow e , odw iedz i w  okresie 25 czerwca do 
15 w rześn ia  liczne  m ie jscow ości w  Polsce, ja k  rów n ież  
n ie k tó re  za k ła d y  napraw cze ta b o ru  ko le jow ego, za­
trz y m u ją c  się na s tac jach : Radom , Skarżysko, K ie lce , 
K ra k ó w , C habówka, N o w y , Sącz, T a rnów , Rzeszów, 
P rzem yśl, P rzew orsk, R ozwadów , L u b lin ,  Ł u kó w , 
Siedlce, M a łk in ia , Łapy , B ia łys to k , E łk , O lsztyn , Tczew, 
G dańsk, S łupsk, S ta rgard , Szczecin, Poznań, Z ie lona 
Góra, Leszno, O s tró w  W lkp ., W roc ła w , Opole, G liw ice , 
S ta linogród , Częstochowa, P io trk ó w , Łódź, Bydgoszcz, 
T o ru ń , K u tn o .

Celem  w y s ta w y  je s t n ie  ty lk o  pokazanie p ra c o w n i­
kom  ko le i, tra n sp o rtu , żeg lug i i  łączności, a k ty w is to m  
p a r ty jn y m  i  zw iązkow ym , p rzo do w n ikom  p ra cy  i  ra -  
c jo n a liz a to ro m -d o ro b k u  w ydaw n iczego P o lsk i Lu do w e j 
na o d c in ku  l i te ra tu ry  fachow e j, dotyczącej ich  p racy  —  
ale przede w s z ys tk im  naw iązań ie  bezpośredniego k o n ­
ta k tu  z szerok im  a k ty w e m  czyte ln iczym , poznanie, po­
trzeb  terenu, uzyskan ie  k r y ty k i  w yd a n ych  książek. 
U zyskany m a te r ia ł posłuży do sko rygow an ia  i  uzupe ł­
n ien ia  p lan ów  w yd a w n iczych  W K  na na jb liższe  la ta .

K O L E JA R Z E  P O ZN A Ń S C Y  P R Z Y S P IE S Z A JĄ  
T R A N S P O R T Y  D L A  N O W E J H U T Y

A p e l P a r t i i  i  Rządu, w zyw a ją cy  ca ły  k r a j do pom ocy 
W budow ie  w ie lk ie g o  dz ie ła  —  N ow e j H u ty , zna lazł 
ż yw y  oddźw ięk n ie  ty lk o  w śród  p ra c o w n ik ó w  h u tn ic ­
tw a  i  w ie lk ie g o  przem ysłu , k tó rz y  zobow iąza li się 
przyspieszyć dostaw y d la  N ow e j H u ty , a le  rów n ież  
w śró d  ko le ja rzy .

Pod hasłem  „p rzysp ieszym y tra n s p o rty  d la  N ow e j 
H u ty “  p o d ję li m . in . zobow iązania ko le ja rze  poznań­
scy. Przez stac ję  ko le jo w ą  Poznań G ł. p rzechodzi bo­
w ie m  w ie le  w agonów , w iozących m a te r ia ły  i  urządze­
n ia  d la  nowego socja listycznego m iasta.

Z in ic ja ty w y  m anew row ego W a le rian a  Szeląga za- 
łoga st. Poznań G ł. zobow iąza ła się: 1) przyspieszyć 
Przebieg w sze lk ich  tra n s p o rtó w  przez stację  poznań­
ską z przeznaczeniem  d la  N ow e j H u ty , 2) w agony za­

ładow ane na te ren ie  s ta c ji Poznań G ł. z przeznacze­
n iem  dla  N ow e j H u ty  w ysy łać  z p u n k tó w  ła du nkow ych
w  p ierw sze j ko le jności.

Poznańscy ko le ja rze  rz u c ili jednocześnie w ezw anie 
p ra co w n iko m  w szys tk ich  s ta c ji w ęz łow ych  do pod jęc ia  
podobnych zobow iązań.

CO NO W EG O  P R ZY N O S I 
L E T N I R O Z K Ł A D  J A Z D Y  N A  PKP?

W  nocy z 16 na 17 m a ja  b r. w szedł w  życie now y, 
le tn i ro zk ła d  ja zdy  na  P K P , obow iązu jący do dn ia  
3 pa źdz ie rn ika  br.

W  n o w y m  rozk ładz ie  ja zdy  zna laz ły  p e łn y  w y ra z  
doświadczenia z ub iegłego okresu le tn iego  oraz z o k re ­
su zim owego 1952/53. G łó w n y  nac isk  położono w  n im  
przede w szys tk im  na zaspokojen ie po trzeb k o m u n ik a ­
cy jn y c h  lu d z i p racy  i  uczącej się m łodzieży, dojeżdża­
ją cych  do p racy  i  do szkół.

D ru g im  zasadniczym  zadaniem  nowego rozk ładu  
ja zd y  jes t s tw orzen ie  w a ru n k ó w  d la  zapew nien ia  _ re ­
gu la rnego ku rso w a n ia  pociągów . W  w y n ik u  —  ogólny 
przebieg pociągów  m ie jscow ych  i  p o dm ie jsk ich  w  s to ­
sunku  do całości ru ch u  pasażerskiego w zrośn ie  z 62,4°/o' 
w  r. 1952 do 68,4% w  r. 1953. R uch pociągów  pod­
m ie jsk ich , dowożących lu d z i p racy, ułożono w  g ra n i­
cach m ożliw ośc i techn icznych, na zasadzie u p rz y w ile ­
jo w a n ia  przed ruchem  in n y c h  pociągów , n ie  spe łn ia ­
jących  ty c h  zadań.

Z  w ażn ie jszych  zm ian  w  n o w ym  rozk ład z ie  jazdy  
zas ługu ją  na podkreś len ie :

w prow adzen ie  do codziennego ku rso w a n ia  pociągu 
osobowego przyspieszonego z  W arszaw y do Poznania 
i  O d ry -P o rtu ;

w prow adzen ie  do codziennego ku rso w a n ia  w agonu 
m otorow ego ekspresowego W arszaw a —  G dyn ia  przez 
D z ia łdow o;

w prow adzen ie  bezpośrednie j k o m u n ik a c ji w agonam i 
s y p ia ln y m i w  re lac ja ch  W arszaw a —  S ta lino g ród  — 
W is ła  i  W arszaw a —  L u b lin  —  R ozw adów  —  D ę b i­
ca —  K ra k ó w .

Ponadto, w  zw iązku  z obchodem  „R o ku  K o p e rn i­
kow sk iego“  D O K P  G dańsk u s p ra w n iła  po łączenie t r ó j ­
m iasta  z E lb lą g ie m  i  F rom bo rk iem .

Z dn iem  22 lip ca  b r. po d ję ty  zostanie n o rm a ln y  
ru ch  k o le i e lek trycznych  z G d yn i do G dańska i  z po­
w ro te m . R ozk ład  p rze w id u je  częstotliwość pociągów 
e le k trycznych  co 20 m in . a czas trw a n ia  przebiegu 
z G dańska do G d yn i —  36 m in .

W  U rzędow ym  R ozkładzie  Jazdy podano po raz 
p ie rw szy  od ległości ta ry fo w e , zam iast podaw anych 
dotyclączas od ległości geograficznych, co u ła tw i in s ty ­
tu c jo m  w łaśc iw e  lik w id o w a n ie  kosztów  podróży s łuż­
bow ych  sw ych  p ra cow n ikó w .

Z B L IŻ A  S IĘ  T E R M IN  O D D A N IA  DO U Ż Y T K U  
E L E K T R Y C Z N E J  L I N I I  K O LE JO W E J 

Ż Y R A R D Ó W  —  S K IE R N IE W IC E

R ealizacja  je dn e j z w iększych  in w e s ty c ji P la nu  6 - le t-  
n iego —  e le k try fik a c ja  l in i i  k o le jo w e j W arszaw a —  
S ta linogród , jes t ju ż  pow ażnie zaawansowana. Prace 
k o n c e n tru ją  się obecnie na o d c in ku  tra sy  Ż y ra rd ó w  —  
Częstochowa. B udow a s łupów  i  zaw ieszanie l i n i i  n a ­
p o w ie trzne j są ju ż  zakończone na w iększe j części te j 
trasy.

Na od c inku  Ż y ra rd ó w  —  S k ie rn ie w ice  poszczególne 
stac je  o trzym a ły  ju ż  w yso k ie  perony, p rzebudow a to ­
ró w  w k ro c z y ła  w  osta tn ie  s tad ium  rea liza c ji. T e rm in  
zakończenia całości rob ó t e le k try fik a c y jn y c h  na ty m  
od c inku  jes t ju ż  b lis k i.

W  b ieżącym  rozk ładz ie  ja zdy  p rzew idz iane  je s t 12 
p a r bezpośrednich pociągów  e le k trycznych  na l i n i i  
W arszawa —  S k ie rn iew ice , k tó re  trasę  tę będą p rze ­
byw ać w  ciągu 78 m in u t.

P ow ażn ie rów n ież  posunęły się ro b o ty  na od c inku  
S k ie rn ie w ice  —  K o luszk i.
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Z zagranicy
O W ZO R O W Ą  O B S ŁU G Ę  P A S A ŻE R Ó W

D z ie n n ik  ko le ja rza  radzieck iego „Ż e leznodorożn ik  
Kuzbassa“  zam ieścił os ta tn io  a r ty k u ł pod powyższym  
ty tu łe m , zw raca jący  uw agą na w y n ik a ją c ą  z u ch w a ł 
X I X  Z jazd u  P a r t i i troskę  o zapew nienie ja k  n a jw ię k ­
szej w yg od y  pasażerow i. „P a r t ia  i  rząd —■ pisze dz ien­
n ik  —  okazuje s ta łą  troskę  o lepsze wyposażenie go­
sp o d a rk i pasażerskie j sieci k o le jo w e j. Z  każdym  ro ­
k ie m  coraz w ięce j s tacy j u lega przebudow ie . Na w ie lu  
lin ia c h  k o le jo w y c h  s ta ry  ta b o r pasażerski zosta ł zastą­
p io n y  k o m fo r to w y m i s ta lo w y m i wagonam i. Is tn ie ją  
w ięc  w a ru n k i d la  w zo row e j obsług i radz ieck ich  lu d z i 
p racy, trzeba  ty lk o  dołożyć w ięce j starań, aby każdy 
pasażer czu ł się w ygodn ie  zarów no w  pociągu, ja k  
i  na  s ta c ji.“

O S IĄ G N IĘ C IA  K O L E K T Y W U  P R A C O W N IK Ó W  
P A R O W O Z O W N I T A J G A

W  lu ty m  br. k o le k ty w  pa row ozow n i T a jga  p o d ją ł 
zobow iązanie te rm inow ego  w yk o n a n ia  zadań p la n o ­
w y c h  p ią tego ro k u  p ią te j p ię c io la tk i s ta lin o w sk ie j. Zo­
bow iąza ł się on w yko na ć  o 105% podw yższony p lan  
przew ozu ła du nków , podnieść średn iodobow y przebieg 
pa row ozów  o 5 k ilo m e tró w  i  przyspieszyć ic h  obró t 
o 1 godzinę, pow iększyć średnie obciążenie pociągów  
to w a ro w ych  o 100 ton, a jednocześnie1 po p ra w ić  ca ły 
szereg in n y c h . w s ka źn ikó w  pracy.

A b y  u m o ż liw ić  pa row ozow n i te rm in o w e  w yko na n ie  
p la n u  rocznego, każdy  członek k o le k ty w u  na sw o ją  
rękę d o k ła d a ł s ta rań  w  celu p rzekroczen ia  us ta lonych  
no rm . W  ten  sposób w  pa row ozow n i zapoczątkowane 
zostało w spó łzaw odn ic tw o  o na jlepsze w y n ik i osiąg­
n ię te  przez każdego członka załogi. In ic ja to r  tego 
w spó łzaw odn ic tw a, E w g ie n ij Bondycz, ob liczy ł, ja k  
na leży podnieść poszczególne w s ka źn ik i, aby w  te rm i­
n ie  w ykonać pod ję te  zadanie.

In ic ja ty w a  Bondycza zna lazła  żyw y. oddźw ięk i  obec­
n ie  68%' d ru żyn  pa row ozow ych  pa row ozow n i w a lczy
0 rea liza c ję  podw yższonych p lanów . Już w  m arcu  
p rzew iezione zostało o 140 tys ięcy  ton  ła d u n k ó w  ponad 
p lan , co p rzyn io s ło  oszczędność d la  państw a przeszło 
70 tys ięcy  ru b li.

Podnosząc wagę pociągów  tow a row ych , k o le k ty w  
dąży w s z e lk im i sposobami do z redukow an ia  zużycia 
p a liw a . Duże ko rzyśc i pod ty m  w zg lędem  przyn ios ła  
w ym ia n a  doświadczeń p rzo du jących  m aszyn istów , k tó ­
rz y  chę tn ie  zdradza ją  sw ym  kolegom  „ta je m n ic ę “  
swego powodzenia. D z ię k i te j w y m ia n ie  doświadczeń 
w ie le  d ru żyn  zaoszczędziło od początku ro k u  do końca 
m arca  po 100 to n  węgla.

Z  każdym  m iesiącem  podnosi się średn iodobow y 
p rzeb ieg parow ozów , dz ięk i w p row a dze n iu  ja zd y  p ie r ­
śc ien iow e j, p rzekroczen iu  n o rm y  szybkości techn iczne j
1 skrócen iu  posto jów . Ś w iadczy o ty m  fa k t, że w  m a r­
cu przebieg średn iodobow y b y ł o 15, a w  k w ie tn iu  
o 32,9 k m  w yższy od no rm y.

CENNE D O Ś W IA D C Z E N IA  P ŁO Z O W Y C H  
N A  ST. BRZEŚĆ W S C H O D N I

P łozow i st. Brześć W schodn i stosu ją ca ły  szereg spo­
sobów w y k o rz y s ty w a n ia  p łozów  p rzy  fo rm o w a n iu  
pociągów . D z ię k i ty m  sposobom osiągają on i p rzysp ie ­
szenie ham ow an ia  w agonów  o 100%, a roz fo rm o w a n ia  
o 9 m in u t. O gółem  zw ię kszy li on i pożyteczny czas 
p ra cy  parow ozu m anew row ego o 135 m in u t na dobę.

G ó rk i rozrządow e st. Brześć W schodn i n ie  są zm e­
chanizow ane i  d la tego ham ow an ie  w agonów  je s t do­
kon yw a ne  przez p łozow ych  na dw óch pośredn ich  po ­
zyc jach , a m ia n o w ic ie  przed p ierw szą zw ro tn icą , oraz 
przed końcem  p a rk u  rozrządowego.

P rzed roz fo rm o w a n ie m  sk ładu  p łozo w i rozk ład a ją  
p łozy w  ta k i sposób, aby następne przenies ien ie  p ło ­
zów na m ie jsce ham ow an ia  za ję ło  ja k  n a jm n ie j czasu. 
P ie rw szy  p łóz k ła dz ie  się w  od ległości od 40 do 50 m  
od w y rz u tn ic y , a za n im  w  odległoś‘c i od 1 do 1,5 m

jeszcze dwa płozy. O sta tn ie  dw a lu b  t rz y  p łozy  uk ład a  
s ię  w  odległości 5 do 10 m  od w y rz u tn ic y . Podobne 
rozm ieszczenie p łozów  odbyw a się na ty c h  to rach , po 
k tó ry c h  pó jdz ie  na jw ię ce j odprzęgów.

P łozy, zna jdu jące  się w  od leg ło ‘c i 40 do 50 m  od 
w y rz u tn ic y , służą do ham ow an ia  dużych odprzęgów 
na początku rozrządu i  do ham ow an ia  różnych  g rup  
p rz y  końcu  rozrządu. W ówczas po trzebne  je s t duże 
obniżenie szybkości odprzęgów, pon iew aż to ry  rozrzą­
dowe za ję te  są p ra w ie  w  całości tabo rem  i  to r  do 
ham ow an ia  pozostaje n ie w ie lk i.  D ruga  g rupa  p łozów , 
rozm ieszczona na od ległości od 8 do 10 m  od w y rz u t­
n icy , je s t przeznaczoną do ham ow ania  odprzęgów  na 
początku rozrządu p rz y  n ie w ie lk ie j za ję tośc i to ró w  
oraz d la  ha m ow an ia  po jedynczych  wagonów .

U przedn ie  rozm ieszczenie p łozów  u m o ż liw ia  p łozo- 
w y m  obs ługu jącym  s ta łą  pozycję  ha m ulcow ą p ra w ie  
zupełne u w o ln ie n ie  się od przenoszenia p łozów  pod­
czas roz fo rm o w a n ia  sk ładu . P raco w n icy  n ie  po trze ­
b u ją  s ię  śpieszyć i  zapew niona je s t w iększa do k ła d ­
ność u k ła d a n ia  p łozów , a w ięc  i  w iększa gw aranc ja  
bezpieczeństwa ruchu.

O S IĄ G N IĘ C IA  K O L E J A R Z Y  W  N R D

D użym  powodzeniem  cieszą się na ko le ja ch  N R D 
radz ieck ie  m etody zespołowego w spó łzaw odn ic tw a  k o ­
le ja rz y  i  p ra c o w n ik ó w  przem ysłu . W  ro k u  u b ie g łym  
w spó łzaw odn ic tw o  k o le k ty w ó w  k ie ro w n ic tw a  węzła 
ko le jow ego G alie  oraz zarządu k o p a ln i w ęg la  okręgu 
G alie, ja k  rów n ież  w ęzła  ko le jow ego  Le ip z ig  oraz 
p rzeds ięb io rs tw  w ę g lo w ych  w  M erzenburgu  p rz y n io ­
sło pańs tw u  oko ło 3,5 m ilio n ó w  m a re k  oszczędności.

W  ro k u  bieżącym  zespołowe zobow iązania są k o n ty ­
nuowane. Z aw a rte  zosta ły bezpośrednie u m o w y  m ię ­
dzy poszczególnym i s ta c ja m i k o le jo w y m i i  przedsię­
b io rs tw a m i p rzem ys łu  węglowego. K o le ja rz e  zobow ią­
z a li się do te rm inow ego pods taw ian ia  p różnych  w ago­
nów , a k o le k ty w y  p rze ds ięb io rs tw  p rzem ys łu  w ę g lo ­
wego do pełnego i  te rm inow ego  ła do w an ia  w agonów . 
U m o w y te  p rz y c z y n iły  się do podn ies ien ia  poziom u 
p racy  obu za in teresow anych stron.

P la n  gospodarczy k o le i N R D  p rze w id u je  na ro k  1953 
zw iększen ie przew ozu ła d u n k ó w  o 12,5%, a pasażerów 
o 1,4% w ięce j n iż  w  ro k u  1952. K o le ja rze  n iem ieccy 
z ca łym  pośw ięceniem  w a lczą  o w yko n a n ie  tego p lanu. 
Za I  k w a r ta ł rb . przew ozy w z ro s ły  ju ż  o 11% w  po­
ró w n a n iu  z ty m  sam ym  okresem  ro k u  ubiegłego. N ie ­
dawno w  re k o rd o w y m  czasie zakończona została budo­
w a  l in i i  ko le jo w e j W ach -U n te rb re itzba ch , oraz l i n i i  
obw odow ej w  o ko licy  B e rlin a . P ow ażnie rozszerzona 
została rów n ież  sieć b e r liń s k ie j k o le i e lek tryczne j.

W  je d n ym  z k w ie tn io w y c h  nu m e ró w  dz ienn ika  
„Neues D e utsch land“  zam ieszczony został a r ty k u ł p t. 
„W ed ług  m e tody  łu n in o w s k ie j“ , w  k tó ry m  om ów ione 
zosta ły  pom yślne w y n ik i stosow ania przez k o le ja rz y  
w ęzła  E r fu r t  łu n in o w s k ie j m etody obsług i parow ozów . 
B rygada  K re u tza  w  NordhaUsen, w y k o rz y s tu ją c  m etody 
radz ieck ie !} rac jon a liza to ró w , zw iększy ła  przebieg pa ­
row ozu m iędzy p łu k a n ia m i k o tła  do 150.000 km . B ry ­
gada m aszyn is ty  K re is le ra  z E r fu r tu  dz ięk i um ie ję tn e ­
m u  o p a la n iu . k o tła  parow ozow ego osiągnęła duże 
oszczędności w  pa liw ie .

D z ie n n ik  „D ie  T r ib ü n e “ , organ N iem ie ck ich  W olnych  
Z w ią zkó w  Z aw odow ych, zam ieścił osta tn io  no ta tkę , 
z k tó re j w y n ik a , że w spó łzaw odn ic tw em  m iędzy k o ­
le k ty w a m i s tacy j, pa row ozow n i, w a rsz ta tó w  n a p ra w ­
czych ob ję te zosta ły  w  1952 ro k u  11.044 b ryg ad y  z 
144.146 uczestn ikam i, a w  ogó lnopaństw ow ym  w spó łza­
w o d n ic tw ie  w z ię ło  ud z ia ł ponad 200.000 ro b o tn ikó w .

K o le ja rz e  n iem ieccy n ie  zadow a la ją  się os iągn ię tym i 
sukcesami, lecz stale dążą do podnoszenia w ska źn i­
k ó w  w yd a jn o śc i p racy, stosu jąc w yp ró b o w a n y  w  w a lce  
oręż k r y ty k i  i  sa m o k ry ty k i. Czasopismo „D e r V e rk e h r“  
os ta tn io  pośw ięc iło  tem u w ażnem u zagadnien iu obszer­
n y  a r ty k u ł,  w  k tó ry m  a u to r w zyw a  k ie ro w n ic tw a  je d ­
nostek o rg an izacy jnych  k o le i n iem ie ck ich  do podn ie ­
sienia ja kośc i op e ra tyw nych  p la n ó w  i  zw iększenia od­
pow iedz ia lnośc i każdego ko le ja rza  za po w ie rzon y  m u  
odcinek pracy.
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E. H o m iak , K . W ądołowski —  „Sygnały kolejowe“. 

W yd. Kom. W arszawa 1953 r., fo rm at A5, str. 146, cena 
zł 6,50.

S praw na sygna lizac ja  je s t po dstaw ow ym  w a ru n k ie m  
bezpieczeństwa tra n s p o rtu  ko le jow ego, znajom ość je j 
p rzep isów  obow iązu je  w ięc  każdego p ra co w n ika  k o ­
le jow ego. K s iążka  H o rn ia ka  i  W ądo łow skiego jes t po­
p u la rn y m  podręczn ik iem , ilu s tro w a n y m  224 rysun kam i, 
om a w ia ją cym i szczegółowo różne rodza je  sygnałów  
używ anych  na P K P , sposób ic h  stosowania oraz postę­
pow an ia  w  p rzypadkach  w zbudza jących w ą tp liw ość .

K s iążka  sk łada  się z 4 rozdz ia łów : 1) wiadom ości 
ogólne —  znaczenie sygn a łów  i  ich  podzia ł, podaw a­
n ie  sygnałów , wyposażenie pos te run ków  w  p rzyb o ry  
sygnałow e itp ., 2) sygna ły  podawane za pomocą s ta łych  
p rzy rzą dó w  sygna łow ych  (s’em a fo ry  ram ienne  i  św ietl-. 
ne, tarcze ostrzegawcze, m anew row e, zaporowe, sygna ły 
na zw ro tn ica ch  itp .), 3) sygna ły  podawane za pomocą 
n ies ta łych  p rzy rzą dó w  sygna łow ych  (sygnały drogowe, 
sygn a ły  na taborze ko le jo w y m , sygn a ły  daw ane przez 
d rużynę  pociągową, sygna ły  na gó rkach  rozrządow ych 
itp ., 4) w s k a ź n ik i używ ane sam odzie ln ie.

P odręczn ik  może służyć zarów no d la  szkół i  ku rsów  
zaw odowych, ja k  i  d la  p ra c o w n ik ó w  P K P  p rzyg o tow u ­
ją cych  się do egzam inów  służbow ych.

A. O.

M g r inż. Jacyna —  „Tablice tyczenia łuków “. W yda­
nie 7. Nakładem  W K , 1953, r. str. 469. Cena zł 25.

-K o le jn e  siódme, a d ru g ie  pow ojenne, w yd a n ie  te j 
p ra cy  dow odzi dużego zapotrzebow ania  na to  dzie ło  
przez ogół in ż y n ie ró w  i  tech n ikó w , za trud n ionych  p rzy  
p ro je k to w a n iu  i  budow ie  ko le i, dróg, ka n a łó w  itp .

Jest to  pod ręczn ik  cenny i  o ry g in a ln y , p rzy  czym  
o ryg ina lność polega na w p row a dze n iu  przez au tora 
p raktycznego u k ła d u  ta b lic y  I ,  zaw ie ra  ącej ob liczenie 
p u n k tó w  g łów n ych  lu k u  d la  różnych  p ro m ie n i, co 
znacznie upraszcza ob liczenia w  po lu , a ponadto  w y ­
k lucza  m ożliw ość błędu.

Chodzi tu  przede w szys tk im  o częste w y p a d k i bez­
pośredniego następstw a łu k ó w  o m in im a ln y c h  p ro m ie ­
n iach  w  drogach zw ro tn iczych . A u to r  s łusznie spo­
s trzeg ł, że łączy się łu k i o p ro m ien ia ch  typo w ych , p rze ­
w ażn ie  stosow anych i  d la  n ic h  u ło ż y ł ta b lice .

P raca ta  m a je d n a k  pew ne b ra k i i  n iedociągn ięc ia , 
k tó ry c h  w  p rzysz łym  w y d a n iu  na leża łoby un ikn ąć .

Są one następu jące:
1) B ra k  je s t bezpośrednich danych , dotyczących łu ­

k ó w  n ie k tó ry c h  p ro m ie n i często stosowanych. Np. 
R  =  180, 190, 200 i  220, podczas gdy np . R  =  120 i  175 
są w  p ra k ty c e  s łużby d rogow e j bardzo rzadko stoso­
wane. Zestaw ien ie  zaś b ra k u ją c y c h  danych d la  n iep o - 
da nych  p ro m ie n i łu k ó w  z in n y c h  łu k ó w , np. R  =  190 
z sum y R  =  175 i  0,1 R  =  150 lu b  też np. m nożenie w ie - 
lo c y fro w y c h  liczb , w z ię tych  d la  R  =  1000 przez 0,18 
lu b  0,19 (d la  R  =  180 i  R  =  190) —  je s t w  p o lu  w y ją t ­
ko w o  uc ią ż liw e  i  może spowodować b łąd. Rażący jes t

przeskok z R  =  150 (n ie licząc p ra k ty c z n ie  n iestosowa­
nego w ca le  R  =  175) do R  =  250.

2) T ab lica  I I  rzędnych p u n k tó w  pośredn ich  zaw iera  
w  obecnym  w y d a n iu  w ięce j danych d la  poszczególnych 
p u n k tó w  p o m ia ró w  d ługośc i łu k ó w  i  uw zg lędn ia  już  
p ro m ień  łu k u  R  =  200. N a leża łoby ją  je d n a k  popraw ić , 
w p row adza jąc  w yże j w spom niane, a często stosowane 
p ro m ien ie  łu k ó w . Przede w szys tk im  je dn ak  by łob y  
wskazane zm ien ić ic h  uk ład , da jąc zam iast r u b ry k i „ d “  
(p o p ra w k i) rzeczyw istą  długość odcię te j po styczne j. M a 
to  bardzo ważne znaczenie, poniew aż u w o ln i tyczącego 
od ob liczan ia  te j odcię te j w  teren ie , w y e lim in u je  po­
m y łk i p rz y  o d k ła dan iu  w ie lko śc i „ d “  na taśm ie, co, 
ja k  w iadom o, ro b i się w  od w ro tn ym  k ie ru n k u  do opisu 
taśm y (po u łożone j taśm ie  pop ra w kę  obe jm u je  się od 
końca taśm y, a w ięc  w  k ie ru n k u  je j początku —  co 
w łaśn ie  może być powodem  p o m y łk i w  odczycie).

3) T ab licę  I I I  w spó łrzędnych  p u n k tó w  łu k u  d la  ró w ­
nych  X  (liczonych po styczne j) na leża łoby zagęścić d la  
p ro m ie n i m iędzy  R  =  300, w p row a dza jąc  g radację  R 
co 10 m , co odpow iada łoby rzeczyw is te j po trzeb ie  p rzy  
pom ia rach  ko le jo w ych .

4) Podobna uw aga stosow ałaby się do ta b lic y  V I I  t y ­
czenia łu k ó w  m etodą biegunow ą, je że li chodzi o celo­
wość zagęszczania p ro m ie n i co 10 m  w  g ran icach od 
R =  150 do R  =  300 m. U w zg lędn ien ie  ty c h  k ry ty c z ­
n ych  uw ag, op a rtych  na o p in ii w ie lu  p ra c o w n ik ó w  
ko le jo w y c h  bezpośrednio z k s ią ż k i korzys ta jących , b y ­
ło b y  p rz y ję te  z dużym  zadow oleniem  ze s tro n y  p ra k ty ­
ków , podn ios łoby jeszcze w ięce j p ra k tyczn ą  w artość 
tego podręcznika .

W . G.

Langrod A . Podstawy kolejow ej trakc ji parowej, 
elektrycznej i spalinowej. W ydaw nictw a K om unika­
cyjne, W arszawa 1953 r. O praw a sztywna,’ str. 204, 
rys. 115. Cena 21 zł.

W  książce te j, przeznaczonej d la *s tu d e n tó w  w y d z ia ­
łó w  k o m u n ik a c y jn y c h  p o lite c h n ik , k o n s tru k to ró w  lo ­
k o m o ty w  i  in ż y n ie ró w  ko le jo w e j s łużby m echan iczne j, 
a u to r poda je  po ds taw y ko le jo w e j t r a k c j i  pa row e j, 
e lek tryczne j i  spa lin ow e j, um o ż liw ia ją ce  rozw iązyw a­
n ie  typ o w ych  zadań tra k c y jn y c h .

P raca sk łada  się z 6 części. Część p ierw sza —  ogólne 
pods taw y t r a k c j i  ko le jo w e j —  om aw ia  ogó lny u s tró j 
i  pracę lo k o m o ty w  i  rodza je  opo rów  ruchu , część d ru ­
ga —  tra k c ja  pa row a  —  zakres s tan ów  p ra cy  pa ro ­
wozu w  zależności od k o tła , jazdę. Część trzec ia  p o ru ­
sza zagadnienia t r a k c j i  e lek tryczne j, część czw arta  — 
t r a k c j i  d ies low sk ie j. Część p ią ta  t ra k tu je  o ham ow an iu  
i  ob liczeniach ham ulcow ych , część szósta w reszcie  — 
o w p is y w a n iu  się lo k o m o ty w  w  łu k i.

P od ręczn ik  Lang roda  zaw iera  115 rysun ków , i lu ­
s tru ją cych  schem aty różnego ty p u  lo k o m o ty w  i  po­
szczególnych ich  części oraz liczne  w zo ry  ob liczeń opo­
rów , s iły  pociągow ej, szybkości, ob liczeń rozchodu w ę ­
g la  itp .

A. O.
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OSTATNIE NOWOŚCI 

P.P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52  

tel. 400-61

R Z E P K A  W Ł A D Y S Ł A W  —  „M iern ictw o w  zakresie kolejow ej służby drogowej“
str. 248, fo rm a t A4, n a k ła d  4.000 cena zł 19,70

K s iążka  om aw ia  zasadnicze zagadnienia z dz iedz iny m ie rn ic tw a  z przystoso­
w a n iem  ich  do p o m ia ró w  ko le jo w ych . Je j treść ob e jm u je  p o m ia ry  n a jp ro s t­
szych pa rce l i  ob liczen ia  ich  pow ie rzchn i, p o m ia ry  sy tu a cy jn e  w iększych  obsza­
ró w  g ru n tow ych , opis te o d o litu  i  jego zastosowanie do p o m ia ró w  poziom ych, 
po ligon izac ję  z uw zg lędn ien iem  p o m ia ró w  s ta c ji ko le jo w ych , p o m ia ry  w yso ko ­
ściowe, podstaw ow e tyczen ia  rob ó t z iem nych  i  b u d o w li oraz regu lac ję  osi 
to ró w  ko le jo w ych . K s iążka  przeznaczona jest d la  te c h n ik ó w  i  p ra k ty k a n tó w  
m ie rn iczych  oraz k o n tro le ró w  drogow ych. P onadto będą m o g li z n ie j ko rzystać 
zaw iadow cy od c in kó w  d ro go w ych  i  re jo n u  bu dyn ków . Może ona służyć rów n ież  
za pod ręczn ik  d la  s łuchaczy ku rs ó w  drogow ych.

H O R N IA K  E. i  W Ą D O Ł O W S K I K . —  „Sygnały kolejow e“ s tr. 148, fo rm a t A5, na k ła d  
30.000 egz. cena z ł 8,00

P odręczn ik  om aw ia  w  sposób p o p u la rn y  sygna ły  używ ane na P K P , sposób ich 
stosowania oraz postępowanie w  p rzypadkach  w zbudza jących  w ą tp liw ość . 
P odręczn ik  może służyć zarów no dla  szkół i  ku rsó w  zaw odow ych, ja k  i  d la 
p ra c o w n ik ó w  P K P , p rzyg o tow u ją cych  się do egzam inów  służbow ych.

D A N E K  R. i  R A J C A  T. —  „Dróżnik przejazdowy“ str. 103, fo rm a t A5, na k ła d  15.500 
egz. ,cena z ł 8,50

K s iążka  om aw ia  czynności i  obow iązk i p ra c o w n ik ó w  s łużby  drogow e j z a tru d ­
n io n ych  w  cha rakte rze  d ró żn ikó w  prze jazdow ych. W  szczególności om aw ia 
ona bezpieczeństwo ru c h u  na strzeżonych prze jazdach, poda jąc d różn ikom  
prze jazdow ym  po trzebne im  w iadom ości i  w ska zó w k i w  ty m  zakresie.

W krótce ukażą się:

K R Z E M IE N IE C K I A ., T A R A N T O W IC Z  D. —  M ie rn ik i eksploatacyjne w  ko lejnictw ie“,
F IG U R Z Y Ń S K I Z Y G M U N T  —  „Przekladniki“, tom  I, d ru g ie  w yd a n ie  po p ra w io pd  
i  uzupełn ione.
Ł Ą C Z Y Ń S K I J A N  —  „Rozjazdy kolejowe“.
S Z K Ó P  Z Y G M U N T  —  „Dyspozytor ruchu“
K O C Z O R O W S K I A D A M  —  „Tor kolejow y  
cena z ł 19,70

K s iążka  zaw ie ra  szczegółowy opis k o n s tru k c ji i  p racy  to ru  ko le jow ego, ponadto 
poda je  ona w iadom ośc i o ro zw o ju  k o le i i  o n ie k tó ry c h  częściach sk ładow ych  
tab o ru  ko le jow ego, w y w ie ra ją c y c h  w p ły w  na pracę n a w ie rzchn i. K s iążka  jest 
przeznaczona d la  lin io w y c h  p ra c o w n ik ó w  ko le jo w e j s łużby d rogow ej.

s tr. 248, fo rm a t A5, na k ła d  4.000 eg


