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Uwagi w sprawie przepisow sygnalizacji na PKP

wydanych w 1946 r.

Przepisy sygnalizacji nr E 1 obowigzujagce od
L VIIl. 46 r.réznig sie od poprzednio wydanych przed
wojna na o0gol nieznacznie.

Utrzymano, poza malymi
wszystkie sygnaly przedwojenne.

Z wprowadzonych nowych sygnatéw zastugujg na
uwage: Tarcza ostrzegawcza ruchoma zaopatrzona
w strzate ruchoma biatg z czerwong obwddka.

W potozeniu normalnym strzata, ustawiona wzdtuz
masztu wskazuje, ze semafor sygnalizuje jazde
w kierunku prostym, za$ strzata ustawiona pod ka-
tem 45° do masztu wskazuje, ze semafor sygnalizuje
w kierunku zbocznym.

Inowacja bardzo pozyteczna i zwieksza bezpie-
czenstwo ruchu pociggéw, gdyz maszynista pociggu
jadacego z szybkoscig ponad 100 km/godz. (tylko
w tych wypadkach ma zastosowanie) na podstawie
strzaly na tarczy ostrzegawczej orientuje sie, czy se-
mafor sygnalizuje jazde w kierunku prostym czy tez
w kierunku zbocznym 1 w zaleznosci od tego moze
uregulowac bieg pociagu.

Tarcza taka nazywa sie trzystawng w odréznieniu
od tarcz ostrzegawczych bez strzaly dotychczas uzy-
wanych, ktére teraz nazywajg sie dwustawnymi.

Dalszg pozyteczng inowacjg jest sygnat zastepczy
Sz, umieszczony na maszcie semaforu wjazdowego.

Sygnat ten sktada sie z trzech Swiatet, ktére po-
zwalajg wjecha¢ na stacje bez zatrzymania przy se-
maforze ustawionym na ,stoj* bez rozkazu pisemne-
go oraz bez udzialu pracownika stuzby ruchu, poda-
jacego przy semaforze sygnat reczny ,do mnie* po-
mimo, iz druzyna pociggowa na ostatniej stacji po-
stoju nie zostata o tym powiadomiona.

Skasowano sygnaly reczne ,naprzéd” i ,w tyt"
i zastgpiono je sygnatami ,do mnie“ i ,ode mnie".

wyjatkami, prawie

W ten sposéb odpada potrzeba zwracania uwagi na
komin parowozu.

Wprowadzono nowy kolor z6tty, co prawda tylko
dla sygnatlu dziennego drogowego D6 ,zwolnij bieg“,
zmieniajgc jego wyglad, gdyz tarcze okragta z ukos-
nym ramieniem zastgpiono tarczg trGjkgtng obramo-

.wang biatym pasem.

Na dobro przepiséw nalezy zaliczy¢ uproszczenia
nomenklatury sygnatéw.

Powiekszono odlegtosci ustawienia sygnatdéw
,St0j“ od miejsc, ktdre ten sygnat ostania, jak row-
niez tarcz ostrzegawczych, zwolnij bieg i zalozenia
sptonek.

Jest to podyktowane wzgledami bezpieczenstwa
przy zwiekszeniu szybkosci ponad 100 km/godz.

Nawiasem mowigc, powiekszenie szybkosci ponad
sto kilometréw na P. K.P. nastapi niepredko.

Powiekszenie szybkosci ponad sto kilometrow to
nie tylko sprawa doprowadzenia toru i taboru do sta-
nu nalezytego, ale w niemniejszym stopniu zalezy od
zabezpieczenia ruchu pociggéw oraz od doboru i wy-
sokich kwalifikacji personelu wykonawczego.

Jak wiemy pod tym wzgledem sg powazne braki.

Wspominajgc o zaprowadzonych zmianach w prze-
pisach sygnalizacji nr E 1, chce nieco diuzej zatrzy-
ma¢ sie nad samymi przepisami jako takimi.

W sygnalizacji na P.K.P. dotychczas stosowano
pie¢ koloréw, a mianowicie: czerwony, zielony, po-
maranczowy, niebieski i bialy.

Co prawda kolor bialy jako taki nie jest sygna-
tem. Sygnalem staje sie wtedy, gdy jest poruszany
w umaéwiony sposéb iub gdy uzywa sie kilka S$wia-
tel biatych, lub w zestawieniu z czerwonym Swia-
tlem.
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Obecnie wprowadzono jeszcze jeden kolor: zbékty.

Stosuje sie przy sygnale D6 ,Zwolnij bieg“. Jed-
nakowoz w porze nocnej nie uzywa sie Swiatta z6h-
tego tylko pomaranczowe.

Kolor zo6ty jest nieodpowiedni do sygnalizacji,
gdyz jest widoczny na matg odlegtos¢, a poza tym

uwcoa Ltre jA~ na sygnatlu D6 jest obwiedziona bialg
obwddka, co na tle $niegu bynajmniej nie podkresla
widoczno$ci sygnatu.

Kolor zotty powinien by¢ skasowany i zastgpiony
pomaranczowym.

Roéwniez powinien by¢ skasowany kolor niebieski.
Co prawda uzywa sie go przy jazdach manewro-
wyc , gazie szybko$¢ jest niewielka oraz do sygna-
lizowania wagonow zajetych przez ludzi.

W praktyce kolor niebieski jest bardzo mato sto-
sowany, a stacje nie posiadajg ani chorggiewek nie-
bieskich ani latarek z niebieskim szkiem.

Kolor niebieski, oznaczajacy sygnat ,stoj* bez
szkody dla bezpieczenstwa ruchu, mozna zastgpic¢
tarczg zaporowag (sygnat Z 1).

Sygnat Z 1 ,st6j“ jest to latarnia z biatym okrg-
glym szkiem i czarng poziomg kresg w potozeniu
na ,wolna droga“, czarna kresa obraca sie ukosnie
(Z 2 sygnat).

Sygnat Z 1i Z 2 stosowany jako latarnia duza na
maszcie moze zastgpi¢ ruchomg tarcze manewrowa,
za$ sygnat Z 1 w postaci latarni recznej zakladanej
na wagonie pocztowym, restauracyjnym itd. zastapi
choraggiewke niebieskg lub Swiatto niebieskie.

W praktyce projektowania urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu pociggéw nie spotkalem sie z potrzebg
stosowania tarcz manewrowych, tylko tarcz zaporo-
wych. y

Réwniez nie spotyka sie tarczy manewrowej na
ziemiach b. zaboru pruskiego lub na Ziemiach Odzy-
skanych.

W tym celu stosowane sg tylko tarcze zaporowe.

Dalsze uproszczenie sygnalizacji powinno objg¢
sygnaly stosowane na pociagach.

Przod kaznego pociggu sygnalizuje sie w nocy
dwoma biatymi Swiattami, niezaleznie od tego czy to
jest pociag w pelnym skladzie czy tez parowo6z lu-
zem.

Niezrozumiale jest, dlaczego koniec parowozu lu-
zem sygnalizuje sie jednym czerwonym Swiattem
a nie dwoma jak pociag.

Przeciez na parowozie nie brak miejsca na dodat-
kowa latarnie.

Sygnalizowanie konica parowozu luzem jest tak
samo wazne, a moze nawet wazniejsze anizeli przodu
parowozu, wiec po co to rozniczkowanie.

Dwa Swiatla czerwone na koncu parowozu zwiek-
szajg bezpieczenstwo ruchu pociggéw. Jedno Swiatto
moze zgasna¢ i wtedy moze powsta¢ niebezpieczen-
stwo.

Stosowanie sygnatu zastepczego Sz w sposéb za-
warty w przepisach nr E 1 budzi powazne zastrze-
zenia.
 S™mmfor w potozeniu ,std6j* mozna przejechac
jesh bedzie zapalony sygnat ,Sz“ tj. biale sSwiatla na
maszcie semarforu.

Watpliwos¢ polega na tym, ze nastawniczy mogt
nie zgasi¢ Swiatet dotyczacych poprzedniego pociggu
i tu jest zawarte niebezpieczenstwo dla ruchu.
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Z tych powoddéw sygnatu tego w niektérych dy-
rekcjach nie uzywa sie.

Sygnat Sz powinien by¢ podawany w sposéb mi-
gajacy, ale nie automatyczny tylko w zaleznosci od
przekrecenia kontaktu.

Przepis nie mowi, jak nalezy 'postepowac jesli na
sygnale Sz bedzie sie pali¢ mniej Swiatet np.: jedno
Swiatto.

Powazne zastrzezenie budzi szosowanie sygnatow
na pociagach sygnalizujgcych pociagi dodatkowe.

Jesli za pociagiem X ma i$¢ pocigg dodatkowy
w tym samym kierunku, to koniec pociggu X sygna-
lizuje sie w ten sposob, ze jedna z tarcz konca pocig-
gu jest biala, w nocy biate Swiatlo (sygnat Pc6). Gdy
pociag dodatkowy ma przejs¢ po pociagu X w kie-
runku przeciwnym, to przéd pociggu X sygnalizuje
sie biatg tarczg nad kominem parowozu, zas w porze
nocnej dodatkowe (trzecie) biale Swiatto w tym sa-
mym miejscu (sygnat Pc7).

Celem tych sygnatdw jest zawiadomienie stuzby
drogowej o pociagach dodatkowych.

Sygnaly te sa bardzo celowe, c6z kiedy zastoso-
wanie ich nastreczytoby tyle trudnosci, ze nie tylko
nie osiggnetoby swego celu, lecz mogloby nawet
wprowadzi¢ w biad zainteresowanych.

Wyobrazmy zastosowanie tych sygnaléw na linii
jednotorowej.

Jezeli bezposrednio za pociggiem X idacym ze
stacji A do stacji B idzie pocigg dodatkowy Y to po-
cigg X nalezy na st. A zatrzymaé¢ dla zamieszczenia
sygnatu Pc6 oraz na stacji B celem zdjecia tego sy-
gnatu, jesli pocigg X na tych stacjach nie ma zatrzy-
mania.

Jesli po dojsciu pociggu Y do stacji B, stacja B
ma do wystania pocigg dodatkowy Z do stacji A, to
Eo;iag Y stacja A winna osygnalizowa¢ sygnatem

C7.

W obydwu przypadkach stacje A i B winny czuwac
nad tym, czy sygnaly nalezy zdjg¢ po przybyciu do
nich pociggoéw, czy tez w zaleznosci od sytuacji ru-
chowej mozna pociagi te nie zdejmujgc sygnalow
przepusci¢ dalej na nastepne szlaki.

Dlatego tez nie mozna tymi sygnatami sygnalizo-
wac pociggébw na calej trasie od stacji poczatkowej
do stacji koncowej nie zdejmujgc sygnatdéw, gdyz
w zaleznosci od stopnia starszenstwa sygnalizowane-
go pociggu na poszczegoélnych stacjach posrednich
sytuacje ruchowe beda sie zmienialy.

Z powyzszego wynika, co nastepuje.

1° Sygnaly te majg zastosowanie tylko do jedne-

go szlaku.

2° Dla ich zastosowania nalezy zatrzymywac po-

ciggi.

3° W razie przeoczenia i niezatrzymania pociggu,

celem zalozenia lub zdjecia sygnatu, sygnal
ten na nastepnym szlaku moze okazac sie nie-
aktualny i moze wprowadzi¢ w btad zaintere-
wanych.

4° Dla pilnowania aktualnych tych sygnatow wy-

niktaby dodatkowa praca dla dyzurnych ruchu,
co jest niepozgdane.

Nic tez dziwnego, ze nawet przed wojng, gdy
sprawno$¢ ruchu 'byta na daleko wyzszym poziomie,
sygnaty sygnalizujace pociggi dodatkowe nie bytly
stosowane z tych wilasnie wzgledow.
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Wreszcie sprawa wskaznikow.

W tresci przepisow El wyraznie rozréznia sie ter-
miny sygnaly i wskazniki, to oznacza, ze wskaznik
nie jest sygnalem.

Sygnatow ,stéj“ i ,zwolnij bieg“ nie nalezy zaste-
powa¢ wskaznikami; tymczasem przepisy E 1 nadajg
charakter sygnatu wskaznikowi W 3, ktéry stosuje sie
przy semaforach grupowych.

Wskaznik ten powinien by¢ skasowany i zastgpio-
ny tarczg zaporowg (syghaty Z 1i Z 2).

To samo odnosi sie do wskaznikéw W8a i W 8b
.Zwolnij bieg" w postaci tréjkatnej latarni z biatym
szktem; na szkle tym napisane sg cyfry, dotyczgce
zmniejszenia szybkosci. Stosuje sie te wskazniki za-
miast sygnatu D 6, gdy zmniejszenie szybkosci w pew-
nym miejscu bedzie trwato czas dluzszy.

Nie zrozumiatym jest, dlaczego wskaznik W 8
ustawia sie jna 300 m, zas sygnat D6 na 500 przed
miejscem, przez ktére trzeba przejezdza¢ ze zmniej-
szong szybkoscig, skoro oznaczajg to samo i stuzg
temu samemu celowi.

Wskazniki W 8a i W 8b powinny by¢ zastgpione
sygnatem D 6.

Inne wskazniki powinny mie¢ wyglad bardziej zro-
zumialy i przyswajalny.

Np.: Wskaznik nr 7, tréjkatna tablica biata z czar-
ng obwddka, ustawiona przed przejazdami i nakazu-
jaca maszyniscie dawanie sygnatu gwizdkiem ,bacz-
nos¢" — powinna by¢ zastgpiona tarcza owalng z li-
terg ,G“.

Nawet laik domysli sie co to oznacza.

Réwniez wskaznik nr 6 ,granica manewréw"
w postaci biatej péitkolistej tarczy z czarng obwodkag
nalezatoby zastgpi¢ literami GM.

Zalowaé nalezy, ze skasowano sygnaly dzwonowe
na przejazdach dla sygnalizowania zblizajgcych sie
pociagéw. Przeszto czterdziestoletnia praktyka cal-

Klemens Wadotowski
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kowicie potwierdzita potrzebe =zastosowania dzwo-
now.

Gdyby autorzy przepiséw zastosowali sie do uwag
zawartych wyzej, to sygnalizacja bardziej by sie
uproscita, nic nie tracgc na rzecz pogorszenia bezpie-
czenstwa ruchu pociggow.

Skasowanoby 2 kolory: niebieski i zo6ty, kilka
sygnatéw i wskaznikbw jak rowniez utatwitoby sie
odczytywanie wskaznikow na podstawie liter, a nie
ksztattow wskaznikow.

Tym wieksza bedzie zaleta, jeSli rzeczy wazne
stworzy sie przy pomocy najprostszych $rodkow.

Uktadajgc wszelkie przepisy, nie tylko sygnaliza-
cji trzeba pamietac, ze studiowaé i stosowacé je bedag
réwniez ludzie o nizszym poziomie inteligencji, kt6-
rzy w réwnym stopniu moga zapobiec nieszczesciu
jak i ludzie inteligentni.

Dlatego tez wszelkie przepisy powinny by¢ pro-
ste, zwiezte i krétkie i, co najwazniejsze, tatwo przy-
swajalne, tym bardziej, ze przepiséw i instrukcji na
PKP nie jest za malo.

Przed wprowadzeniem nowego sygnatu czy wskaz:
nika, nalezy sie zastanowi¢, czy nie mozna tego sa-
mego efektu osiggngé przy pomocy sygnatéw i wskaz-
nikdw dotychczas stosowanych.

Wydane tablice do przepisdw sygnalizacji s tyl-
ko powiekszonymi rysunkami stosowanych sygnatow
i wskaznikow.

Taki sposéb popularyzacji sygnatdbw uwazam za
mato pedagogiczny.

Sygnaly na tablicach powinny by¢ ujete w formie
perspektywicznej i tacznie, to znaczy semafor z tar-
Cza ostrzegawcza.

Tarcza ,st0j" z tarczg ostrzegawczg przenosna,
lub bez tarczy ostrzegawczej lecz poprzedzana spton-
kami wraz z pracownikiem dajacym sygnaly
.Stoj* itp.

W trosce o fachowe wyszkolenie pracownikow

stuzby ruchu

Jedng z wiekszych trosk Polski Powojennej jest
troska ,0 wlasciwego czlowieka na wiasciwym miej-
scu”, czyli trdsKa, by kazdy pracownik posiadat na
zajmowanym stanowisku odpowiednie kwalifikacje,
przygotowanie fachowe i zdawal sobie sprawe z od-
powiedzialnos¢’, jaka na nim cigzy. Stad — reforma
szkolnictwa, stad rozwdj catego szeregu szkot zawo-
dowych, kursow itp.

Polskie Koleje Panstwowe moga by¢ obstugiwane
tylko i wylgcznie przez pracownikéw odpowiedzial-
nych, ktdrych fachowos¢ zapewnia bezpieczenstwo
ruchu i zycia ludzkiego, totez PKP nie mogg pozo-
sta¢ obojethe wobec powyzszego zagadnienia.

A na PKP pozostaje jeszcze bardzo wiele do od-
robienia w dziedzinie wyszkolenia fachowego, dla
osiggniecia nalezytego i wlasciwego PKP poziomu.

Dlatego troska o odpowiedni dobor materiatu ludz-
kiego, o uzyskanie nowych kadr fachowych i odpo-

Wiednie podniesienie kwalifikacji pracownikéw i re-
zerw pracowniczych powinna w naszym planowaniu
zaja¢ naczelne rnejsce.

Za Wegiel i cement otrzymamy z zagranicy paro-
wozy i wagony, otrzymamy sprzet i inne urzgdzenia
techniczne — czlowieka natomiast wychowaé i wy-
szkoli¢ musimy sami.

Przezycia wojenne i okupacja nie tylko przerze-
dzity szeregi wyszkolonych rutynowanych praoowni-
kéw, lecz i u (pozostatych obnizyly poziom wiedzy fa-
chowej i co najsmutniejsze w pewnym stopniu ich
zdemoralizowaly.

W czasie okupacji w szeregi pracownikow kole-
jowych dostato sie wielu ludzi nie majgcych nie tylko
nic wspolnego z kolejnictwem, ale — traktujgcych
stuzbe kolejowg wylgcznie jako ochrone przed prze-
Sladowaniem, tapankami itp.
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Warunki 6wczesnego bytowania, warunki pracv
i ogolne hasto: ,pracuj powoli i Zle, bo pracujesz dla
okupanta“, wytworzyly specjalny typ pracownika,
ktéremu trudno bylo w pierwszych dniach bvtu nie-
podlegtosciowego otrzasngé sie z naleciatosci'i przy-
zwyczajen okupacji i zajg¢ nalezytg postawe.

Stan ten jednak ulega poprawie, dzieki znanej
ambicji polskiego pracownika kolejowego i jego pielo
nej, przedwojennej tradycji. Trudnosci do zwalczenia
sg jednak jeszcze bardzo duze.

Jako pracownik stuzby ruchu, przedstawie w ni-
niejszym referacie pokrotce najwazniejszelbolgczki
w tym wzgledzie, wiem jednak, ze w innych stuz-
bach analogiczne sg trudnosci. W sinzbie ruchu ist-
nieje:

1) brak przepiséw,
ratury fachowej;

2) brak niezbednych pomocy naukowych i
posazenia sal wyktadowych;

3) nieodpowiedni dobor personelu instruktorskiego
i niedocenianie znaczenia pracy instruktorskiej.

Sprawa  zaspokojenia odczuwanego wielkiego
braku podrecznikow fachowych jest na dobrej dro-
dze” Podstawowe przepisy ruchowe sg juz opracowa-
ne i w niedlugim czasie znajdg sie w reku praco-
wnika. Na podstawie tych przepisow zostang juz
w szybkim tempie opracowane instrukcje dla po-
szczegoélnych kategorii stanowisk jak: zwrotniczych,
nastawniezych, manewrowych itp. Naturalnie sa je-
szcze do pokonania powazne przeszkody natury tech-
nicznej, jak ograniczone mozliwosci drukarskie, bra-
ki materialne itp.; jednak stopniowo program wy-
dawnictwa literatury fachowej zostanie zrealizowany.

Zagadnienie pomocy naukowych i wyposazenia
sal wyktadowych jest rowniez sprawg, ktorej nie
mozna zatatwi¢ szybko.

Niektére dyrekcje juz wiele w tej sprawie zro-
bity sposobem gospodarczym. Mamy juz sale wykia-
dowe, cho¢ skromnie, lecz odpowiednio wyposazone
w inwentarz i najkonieczniejsze pomoce, a'Minister-
stwo Komunikacji w kazdorazowym swoim budzecie
przewiduje pewne kwoty na pokrycie brakéw w tej
dziedzinie. Omowiwszy te duze sprawy pobieznie,
chce sie zatrzymac dluzej na ostatnim problemie, tj.
na doborze i traktowaniu personelu instruktorskiego.

MoéwiliSmy na poczatku, ze odpowiedniego pra-
cownika trzeba wyszkoli¢ i wychowaé. Zdawatoby
sie, ze wystarczy go przeszkoli¢, przeegzaminowac,
da¢ mu Swiadectwo zlozenia egzaminu i przepisy do
reki, by mogt juz zupelie zadowalajaco petié swa
stuzbe. Tak jednak nie jest. Wiedza kolejowa jest tak
obszerna i skomplikowana, a pracownik w czasie
pelnienia swej pracy natrafia na tyle réznych za-
gadnien z réznych dziedzin zycia kolejowego, ze nie
wystarczy ~da¢ mu do reki Swiadectwo zlozenia
egzaminu i (podrecznik, lecz trzeba mu stale dawac
mpomoc i porade fachowa w postaci nauczyciela, jakim
jest instruktor® ruchu, z ktdrym chociaz raz na mie-
sigc mogitby sie zetkng¢ i uslysze¢, co jest nowego
w dziedzinie jego stuzby, jak pewne przepisy i za-
rzadzenia nalezy komentowac, jakie btedy popetnia
sie w stuzbie, co jest przyczyna wypadkéw i wyda-
rzen na kolejach itp.

Stanowisko wiec
stanowiskiem wielce odpowiedzialnym,

instrukcji i pomocniczej lite-

wy-

instruktora stuzby ruchu jest
lecz niestety
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tak, jak i w szkolnictwie ogolnoksztaltagcym niedo-
cenianym zaréwno pod wzgledem doboru personelu
instruktorskiego, jak i traktowania samej pracy
instruktorskie.

Pracownikowi zdyskwalifikowanemu na stano-
wisku kontrolera ruchu czy zawiadowcy stacji po-
wierza sie obowigzki instruktora stuzby ruchu bez
zastanowienia sie nad tym, jakie sg jego obowigzki
i jakie powinny by¢ jego kwalifikacje.

Przeciez instruktor ma pracownika wyszkoli¢,
podnies¢ jego fachowos¢, ma go przygotowac do
egzaminu na dalsze stanowiska awansowe, a co naj-
wazniejsze — ma by¢ nauczycielem — wychowaw-
ca® miodego (pokolenia kolejarzy, tego pokolenia, na
ktére duzo stawiamy nie tylko pod wzgledem stuz-
bowym, ale réwniez i spoftecznym.

Dlatego tez nauczycielem-wychowawca moze byc¢
tylko pracownik o bardzo wysokich kwalifikacjach
fachowych, moralnych i wysokim uswiadomieniu oby-
watelskim, cieszacy sie zaufaniem wiladz przetozo-
nych i pracownikow.

Oto pokrétce wymagania, jakim odpowiada¢ po-
winien instruktor:

+ 1) powinien posiada¢ duzy zasob nie tylko wia-
domosci teoretycznych, lecz ponadto diluzsza prakty-
ke w stuzbie ruchu, co najmniej na stanowisku za-
wiadowcy stacji li-ej lub dyzurnego ruchu I-ej klasy;

_2) "posiada¢ znajomos¢ przepiséw kolejowych z
dziedzm pokrewnych jak administracja, gospodarka
personalna, materialowa, finansowa i sluzba han-
dlowa. Duzy zaséb wiadomosci ze stuzby mechanicz-
nej, drogowej i elektrotechnicznej;

3) powinien posiada¢ nieskazitelng opinie, wyso-
kie poczucie moralnosci; zrozumienie dzisiejszej
rzeczywistosci i interesu panstwowego; powinne go
cechowa¢ obowigzkowos$¢, trzezwos¢, punktualnosc
i poczucie odpowiedzialnosci za wyszkolenie powie-
rzonych mu pracownikéw;

4) powinien posiada¢ cechy dobrego wyktadowcy,
a wiec: fatwos¢ wymowy i umiejetnos¢ przelania
swej wiedzy na stuchaczy; umiejetnos¢ dostosowania
s:e do" poziomu umystowego stuchaczy i operowania
odpowiednig tonacjg i akcentowaniem gtosu.

llos¢ ~ periodycznie i systematycznie szkolonych
pracownikbw wyraza sie powazng liczbg 87,000 o-
sob, przy czym na jednego instruktora przypada
ponad 500 pracownikdéw. Jest to wielka armia,
szkolagcych sie pracownikoéw, ktérej instruktorzy
wpajajg lub uzupetniajg wiedze fachowa, ktérg utrzy-
muja na odpowiednim poziomie, pomagajac jedno-
czesnie jednostkom bardziej ambitnym i zdolnym do
wybicia sie i osiggniecia wyzszych stanowisk.

W samej stuzbie ruchu ponad 50.000 pracowni-
kdéw posiada egzaminy stuzbowe na zajmowanych
stanowiskach, nie liczac kilkutysiecznej rezerwy ru-
chowej w innych stuzbach.

Jest to juz osiggniecie nie male, lecz nie daje
ono pelnego obrazu pracy instruktoréw, do obowigz-
kow ktérych nalezg jeszcze:

1) okresowe pouczenia pracownikéw stuzby ruchu
i innych stuzb, zwigzanych z ruchem pociggoéw, lub
— stanowigcych rezerwe dla stuzby ruchuT

2) sprawdzanie Wiadomosci i przeprowadzanie
okresowych egzaminoéw kontrolnych;
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3) wyktady z zakresu stuzby ruchu na kursach,
organizowanych przez wszystkie stuzby;

4) udziat w komisjach egzaminacyjnych;

5) pomoc pracownikom, przygotowujgcym sie in-
dywidualnie do egzaminu poza kursami;

6) nadzér nad przestrzeganiem przepiséw, instru-
kcji i zarzadzen, przez pracownikOw petnigcych stu-
Zbe na linii;

7) organizowanie pogadanek na tematy spotecz-
ne z dziedziny wychowania obywatelskiego, walki
z alkoholizmem itp.;

8) szkoleni© personelu z nowych przepiséw i in-
strukcji.

Niezaleznie od tego instruktora obowigzuje 0so-
biste doksztalcanie sie zawodowo nie tylko przez stu-

Inz. L. Wolgin
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diowanie obowigzujgcych przepiséw i instrukcji, lecz
takze literatury kolejowej, ogolnej i techniczne;.
Biorgc pod uwage nadto specjalne warunki pra-
cy instruktora, ktéry w miesigcu okoto 25 dni znaj-
duje sie poza domem, nieraz w bardzo ciezkich wa-
runkach dojazdowych i aprowizacyjnych, wywniosku-
jemy stusznie, ze ciezka i odpowiedzialna jest praca
instruktora.
| z tych wzgledéw wydaje sie celowym podjecie
przez odpowiednie i miarodajne czynniki tematu za-
réwno mpolepszenia obecnej stuzbowej sytuacji, jak
i podniesienia poziomu kadr instruktoréw droga:
1 zréwnania ich z pozycjg kontroleréw ruchu,
2. przeprowadzenia staranniejszego doboru per-
sonelu instruktorskiego.

Transport Z.S.R.R. w H kwartale 1948 r.

Koleje

iNa magistralach kolejowych ZSRR pracujg setki
tokomotyw nowej radzieckiej konstrukcji, wybudo-
wanych po wojnie. Fabryki budowy parowozéw w
Kotomnie i Briansku budujg nowy silny parowdéz
typu magistralnego serii ,L“. Parow6z ten ma cie-
zar taki sam co i przedwojenny parow6éz ,SO“,
ale moc o 20—30% wieksza.

Produkcja parowozow w ZSRR wzrasta z roku
na rok. Z danych ogloszonych w planie panstwo-
wym ZSRR widzimy, ze produkcja parowozow
wzrosta w Il kwartale 1948 r. w poréwnaniu z Il
kwartalem poprzedniego roku o 69%.

Wzrosly wyniki i innej produkcji z zakresu tran-
sportu. Walcowanie szyn np. wzrosto o 12%.

W 1948 r. przyjely udziat w przewozach nowe
linie kolejowe Bystrowia—Rybaczje w Kirgizji, sze-
reg odcinkéw nowej Potudniowo—Syberyjskiej ma-
gistrali i inne. W dalszym ciggu odbudowywano dru-
gie tory magistrali, zniszczonych podczas wojny.
W szczegoélnosci w biezacym roku magistrale Za-
gtebia Donieckiego nie tylko osiggng, ale przekroczg
przedwojenny poziom swego rozwoju technicjmego.
Prowadzi sie elektryfikacje znacznego odcinka kolei
Poludniowo Uralskiej. Rozpoczeto te roboty na
wschodniej czesci kolei Omskiej. Te obydwa odcinki
stanowig czes¢ linii  Nowosybirsk—Omsk—Czela-
binsk—Dioma, ktérej dlugos¢ wynosi 2350 km.
W koncu pieciolatki linia ta bedzie na catej diugosci
zelektryfikowana i bedzie najdluzsza zelektryfikowa-
ng kolejg w Swiecie.

W przedwojennym dziesiecioleciu w ZSRR ele-
ktryfikowano przecietnie 200 km toru rocznie, za$
W powojennej pieciolatce 1000 km rocznie. W tym
samym czasie w St. Zj. Am. Poin. w okresie ostat-
nich 10 lat elektryfikowano rocznie przecietnie 80
km, za$ od r. 1943 prace te w ogéle wstrzymano.
W Zwigzku Radzieckim tempo, (budowy o znaczeniu
kapitalnym rosnie bez przerwy. W pierwszym pot-
roczu 1948 r. — jak podaje Plan Panstwowy
ZSRR wielkos¢ kapitalnych robét na kolejach wzro-
sta w poréwnaniu z pierwszym poélroczem zesziego
roku o 26%.

Dzieki cigglemu wyposazeniu pod wzgledem
technicznym, powiekszeniu przelotnosci linii, udosko-
naleniu organizacji ruchu znacznie przyspiesza sie
obrot taboru. Na kolei Pazdziernikowej, na przyktad,
obrot wagonu jest o pot doby szybszy, niz (byt przed
wojng. W 1948 r. obr6t wagonu na kolejach ZSRR
wynosi¢ bedzie 85 dni, podczas gdy w Anglii wy-
nosi on 10 dni; $rednia odlegtos¢ przewozu jest tam
siedem razy mniejsza niz w ZSRR.

Najracjonalniejsze wykorzystanie $rodkéw tech-
nicznych transportu pozwala powieksza¢ systema-
tycznie przewozy towarowe, zaspakajajac catkowi-
cie rosngce wcigz potrzeby gospodarki narodowej
kraju. Tak wiec, w drugim kwartale 1948 r. prze-
wozy towaréw na kolejach radzieckich wzrosty w
stosunku do drugiego kwartatu przesziego roku o
J4%. Sredniodzienny natadunek wegla wzrést o 6%,
koksu o 12%, ropy naftowej o 11%, rudy o 18%,
ciemnego metalu — o 12%, drewna o 28%, cemen-
tu — o 18%.

Szczegoblnie wzrosty przewozy zywnosci: zboza
— 0 69%, maki o 88%. Stanowi to wyraz znacznego
wzrostu spozycia wewnetrznego, wywotanego znie-
sieniem w grudniu ubieglego roku kartkowego sy-
stemu zaopatrzenia, wzrostem sity nabywczej rubla
eradzieckiego i ogoélnym wzrostem dobrobytu narodu
radzieckiego.

Drogi wodne

W roku biezgcym radziecka flota rzeczna otrzy-
muje duzo nowych jednostek plywajgcych réznego
typu. Jak podaje Plan Panstwowy ZSRR, minister-
stwo budowy maszyn dla transportu powiekszylo w
drugim kwartale 1948 r. zbyt w poréwnaniu z odpo-
wiednim okresem ub. roku o 12%. Stocznie Mini-
sterstwa w pierwszym potroczu przekroczyty pian
produkciji.

Wiele stoczni wypuszcza statki udoskonalonej po-
wojennej konstrukcji. W warsztatach kijowskich ,Le-
ninskaja Kuznica“ np. zaprojektowano holownik,
ktory swym wyposazeniem i oszczednoscig przewyz-
sza znacznie holowniki przedwojennej budowy. O-
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becnie rozpoczeto masowg produkcje nowych stat-
kéw na zasadach systemu tasmowego. W 1948 r.
stocznia da zegludze na Dnieprze dwa razy tyle
holownikéw, co w roku ubiegtym.

Stocznia w Grochowcu, budujgca duze barki-
tankowce na benzyne, w takim stopniu przekroczyta
plan, ze w lipcu buduje juz statki na poczet progra-
mu “wrzesniowego. W stoczni Czerwonej Armii w
Stalingradzie, ktéra rowniez przekroczyla plan pierw-
szego poéirocza, buduje sie obecnie ponad dziesie¢
silnych holownikéw i okoto dwudziestu barek do
przewozu suchych fadunkéw o tonazu ponad 3000 t.
W stoczni Mordowiszczynskiej kohczy sie budowa
najwiekszej rzecznej barki — tankowca o pojem-
nosci 6000 t. Mototowska stocznia daje bez przerwy
silne holowniki zeglugom na Kamie i Dzwinie Po&in.
, - Wszystkie stocznie stosuja szeroko metode przy-
spieszonej produkcji. W stoczni ,Krasnoje Sormowo*
na przyktad, czas budowy statkbw skrocono trzy-
krotnie.

Dzieki znacznemu powiekszeniu taboru plywaja-
cego i przyspieszenia ich obrotu, wzrasta ciggle
obrot towarowy radzieckiej zeglugi rzecznej. W dru-
gim kwartale 1948 r., jak to widzimy z komunikatu
Planu Panstwowego ZSRR, obrét towarowy trans-
portu rzecznego wzrost w poréwnaniu z obrotem
drugiego kwartatu ubieglego roku o 27%.

Trzeci kwartal, ktdry jest okresem masowych
przewozéw zboza, zaczat sie na radzieckim trans-
porcie rzecznym pod znakiem nowego wzrostu obro-
tu towarowego. Na Dnieprze i Woldze rozpoczeto
masowe przewozy zboza znacznie wczesniej niz w
zesziym roku. Zegluga dorzecza Dniepru, na przy-
ktad, w pierwszej polowie lipca przewiozta wiecej
zboza niz w pierwszej potowie lipca ubiegtego roku.

Na wszystkich rzekach wzmozono znacznie me-
chaniczne operacje tadunkowe. W Kijowie, Cherso-
nie® Nikotajewie i w innych portach w dodatku do
istniejgcych  urzadzen mechanicznych oddano do
eksploatacji silne plywajgce podnosniki zbozowe,
ktérych sprawnos¢ osigga 100 t. na godzine.

Komunikat Zarzadu Sekcji

W ramach Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikébw Komu-
nikacji R.P. pracuje miedzy innymi Sekcja Samochodowa, kt6-
ra zostata zorganizowana na podstawie uchwaly Zarzadu Glow-
nego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji R.P.
powzietej na posiedzeniu w dniu 5 IX. 1947 r.

Na zebraniu organizacyjnym odbytym w dniu 6. IIl. 1948 r.

ukonstytuowaly sie wiladze Sekcji Samochodowe;.

Prezesem Sekcji zostat Dyrektor Departamentu Samochodo-
wego Ministerstwa- Komunikacji kol. L. Btattoin, cztonkami za$
Zarzadu Sekcji

ikol. toz. iSzaitelk — jSprawy organizacyjne
Torunczyk — programowe
» . Gronomsiki — wydawnicze
Wydawca: Stéw. Inzynieréw i Technikéw Komunikacji

Redaktor odp. inz. Aleksander Gajkowicz. D-025626
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. W zegludze morskiej ZSRR w drugim kwartale
réwniez trwat wzrost przewozow. W poréwnaniu z
drugim kwartatem zeszlego roku przewozy towaro-
we transportu morskiego wzrosty o 12%.

Transport samochodowy.

W szybkim tempie rosng w ZSRR przewozy sa-
mochodowe. W stosunku do liczby samochodéw cie-
zarowych ZSRR juz w 1939 r. zajat pierwsze miej-
sce w Europie i drugie w Swiecie.

Znacznie wzrosty przewozy samochodowe towa-
réw. Sprzyja temu rozpoczeta po wojnie produkcja
maszyn o duzej tadownosci.

W czasie obecnym ponad dwiescie miast ZSRR
uruchomito przewozy autobusowe. W wielu miastach
kursujg trolleybusy. W Moskwie na przykiad ijliczy
sie 220 km linii trolleybusowych, a z koricem piecio-
latki bedzie ich 460 km. Obecnie moskiewskie trolley-
busy przewozg ponad 900.000 os6b na dobe, o 150.000

wiecej niz przed rokiem. Na jliniach autobusowych
wielu- miast — w Moskwie, Leningradzie, Kijowie,
Rydze, Frunze i innych — pokazaly sie nowe ra-

dzieckie jkomfortowe elektrobusy duzej pojemnosci.
Przemyst radziecki bez przerwy uzupetnia tabor kra-
jowy samochodami ciezarowymi i osobowymi, auto-
busami, elektro-busami i trolleybusami.

W drugim kwartale 1948 r., jak sSwiadczy komu-
nikat Planu Panstwowego ZSRR, produkcja samo-
chodow osobowych wzrosta w poréwnaniu z drugim
kwartatem ubieglego roku o 133%, ciezarowych sa-
mochodéw — o 41%, autobuséw o 53% i trolleybu-
séw — o 36%.

Szczegolnie wzrosta produkcja samochodéw oso-
bowych. Wielkag popularnoscig s$rod sfer pracujgcych
ZSRR cieszy sie malolitrazowy samochdéd osobowy
marki ,Mosowicz“; robotnicy, uczestnicy kotchozéw
i pracownicy umystowi chetnie nabywajg je na wia-
snos¢ osobista,

Samochodowe] S. I. T. K

kol. iPrzeworski — naukowo-techniczne
Wroczynski — zagraniczne
Orynski — imprezowe

Cztonkowie Zarzadu Sekcji wchodzg jednoczesnie do odpowie-
dnich Komisji Gtéwnych przy Zarzadzie Gtéwnym Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikbw Komunikacji R.P.

Na zebraniu organizacyjnym przyjeto, ze statym lokalem
Zarzadu Gléwnego Sekcji Samochodowej bedzie siedziba De-
partamentu Samochodowego Ministerstwa Komunikacji w War-
szawie, ul. Kazimierzowska 52.

Przy (kazdym oddziafe Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji R.P. powinna pracowa¢ Sekcja Samochodowa.

Zarzad Sekcji Samochodowej

R. P. Zarzad Gtéwny — Warszawa, ul. Czackiego 3/5
Zakt. Graf. Spotdz. Wyd. ,Ksigzka*, £6dz, Piotrkowska &6.
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