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DO NASZYCH C ZYTELN IK Ó W

O płacan ie p re n u m e ra ty  zleconej u lis tonoszy lu b  w  p laców kach  p t. je s t na jtańszym  
i n a jp ra k ty c z n ie js z y m  sposobem regu la rnego  o trz y m y w a n ia  „P rzeg lą du  K o le jow ego".

P rzy  do kon yw an iu  w p ła ty , k tó ra  w yn os i w  p renum erac ie  zleconej k w a rta ln ie  
z ł 22.50, pó łroczn ie  z ł 45, roczn ie z ł 90, n ie  trzeba  w yp e łn ia ć  b la n k ie tu  i  n ie  ponosi się 
doda tkow ych  kosztów  p rz e s y łk i p ien iędzy.

„P rzeg ląd  K o le jo w y "  jes t doręczany przez lis tonosza czy te ln ikó w . U rzędy pocztowe 
i listonosze p rz y jm u ją  w p ła ty  na p renum era tę  zleconą na I I I  k w a r ta ł do 15 w rześnia.

O płacanie, p re n u m e ra ty  do końca ro k u  zapew ni reg u la rne  o trzym yw a n ie  „P rzeg lądu  
K o le jow e go “ .
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22 LIPCA,UCZCZĄ KOLEJARZE
WZMOŻENIEM WALKI 

O USPRAWNIENIE PRACY PRZEWOZOWEJ
Ósma roczn icą h is torycznego M a n ife s tu  P K W N  

i  pow stan ia  P o lsk ie j  Rzeczypospoli te j L u d o w e j  
obchodzi n a ród  p o lsk i  n o w y m i,  w s p a n ia ły m i  
osiągn ięc iam i na po lu  w a lk i  o p rz e d te rm in ow e  
w y k o n a n ie  zadań p la nu  6-le tn iego, na po lu  i  ca ł­
k i  o um ocn ien ie  po tęg i gospodarczej i  o b ron ­
ności k r a ju  i  t y m  sam ym  um ocn ien ie  Poko ju .

W  tą w a lk ą  całego naszego na rod u  wnoszą  
sw ó j u k ła d , sw o ją  codzienną w y tężoną  prace,
ko le ja rze  polscy. .

D z ię k i  opiece i  pomocy, okazyw an e j k o le jn i ­
c tw u  przez naszą Pa r t ię ,  przez Rząd L u d o w y ,  
ko le ja rze  polscy osiągają ro k  roczn ie  popraw ę  
w szys tk ich  pods taw ow ych  w s kaźn ików  tech ­
n iczno -ekonom icznych  p racy  ko le i, z ro k u  na 
ro k  zw iększa ją  p rzew ozy  to w a ró w  i  osób.

W  ciągu  5 p ie rw szych  m ies ięcy r.b. za ładunek  
na ko le jach  w z rós ł  o b lisko  4°/o w  s tosunku do 
r . ub., a p rzew ozy  pasażerów w z ro s ły  o 2272% 
w  stosunku  do analogicznego okresu ro k u  u b ie ­
głego. Przeb ieg  dobow y  parow ozu  pasażerskie­
go w z rós ł  o 6,3°/o, szybkość h an d low a  pociągów  
pasażerskich w  ciągu ro k u  1951 i  p ięc iu  m ies ię ­
cy ro k u  bieżącego w zros ła  o 1,6 km /godz. 
W  okresie I  k w a r ta łu  r.b. w zrós ł p rzec ię tny  cię­
żar pociągu tow arow ego  o 3,75°/o, a c iężar ne tto  
pociągu b 5,3°/o. N as tąp i ł  ró w n ie ż  w  ciągu-  
I  k w a r ta łu  b.r. w z ros t o 2xh°lo i lośc i w agonów  
prze taczanych na 1 godzinę p racy  m a n e w ro w e j.

Jednak  s top ień  ty c h  osiągnięć n ie  we w szys t­
k ic h  w skaźn ikach  oznacza osiągnięcie p la no w a ­
n ych  w ie lkośc i.

Przede w s z y s tk im  na sku tek  o lb rz y m ie j  roz ­
b u d o w y  p rze m ys łu  w  okręgach w schodn ich,  
w  tzw . za sanac ji  Polsce B, oraz dużego nas i le ­
n ia  w  z w iązku  z t y m  rob ó t in w e s ty c y jn y c h ,  n a ­
s tąp i ła  zm iana  dotychczasowych  k ie ru n k ó w  
przew ozow ych .

Na czterech d y re kc ja ch  w arszaw sk ie j,  lu b e l ­
sk ie j,  k ra k o w s k ie j  i  k a to w ic k ie j  w  m a ju  w z rós ł  
w y ła d u n e k  w agonów  o 18°In, podczas gdy na p o ­
zosta łych  u t r z y m a ł  się na  poz iom ie  m a ja  r . ub. 
Ten  p ow ażny  w zros t p ra cy  zastał d y re k c je  n ie ­
dostatecznie p rz y g o to w a n y m i techn iczn ie  i  o r ­
gan izacy jn ie .

R ów n ież  poważną trudność  w  u zyskan iu  lep ­
szych w s k a ź n ik ó w  spow odow a ł spadek za ładun ­
ku  w  k w ie tn iu  r. b. w  s tosunku  do k w ie tn ia  
r . ub. oraz pewne re z e rw y  okresowe w agonów  
k r y ty c h  p rz y  spadku i los tanu  roboczego w ę-  
g la rek . Jednak ju ż  w  m ies iącu  m a ju  r . b. nastą ­
p i ło  zw iększenie  n a ła d u n k u  o 7,31"/o w  stosun­
k u  do m a ja  ro k u  1951. T y m  sam ym  w k ro c z y ­
l iś m y  ju ż  w  okres stałego zw iększan ia  się n a ­
ła d u n k u  w agonów  i  sta łego naras tan ia  zadań  
przewozowych .

T rudnośc i,  ja k ie  p o w s ta ły  w  pods taw ian iu  
w ęg la rek  w  osta tn ich  dn iach  m iesiąca m a ja  i  j a ­
k ie  is tn ie ją  obecnie, w y m a g a ją  zw rócen ia  spe­
c ja ln e j  u w a g i  na gospodarkę w a g o n a m i-w ę g la r -  
kam i.  W p ra w d z ie  w z ros t za ładunku  w ę g la re k  o 
23°/o p rz y  zm n ie jszen iu  się w  ciągu 5 m iesięcy  
r. b. i los tanu  roboczego w ę g la re k  łączn ie  z re ­
ze rw ą  o 3,5°/# w  stosunku  do analogicznego  
okresu r. ub., św iadczy  o p op raw ie  ob ro tu  w a ­
gonów, jed na k  m a m y  jeszcze bardzo poważne  
b łędy  w  te j  dziedzin ie .

Przede w s z y s tk im  spadła szybkość hand low a  
pociągów  to w a ro w y c h  w  ciągu 5 p ie rw szych  
m ies ięcy  r . b. w  s tosunku  do analogicznego o k re ­
su r . ub. o 2,8°/o. Ś w iadczy  to o ty m ,  że p ra w ie  
ca łk o w ita  pop ra w a  o b ro tu  w agonu  tow arow ego  
nas tąp i ła  dz ięk i  sk rócen iu  czasu pos to jów  w a ­
gonów to w a ro w y c h  na stac jach roz rządow ych .  
O b ró t  w agonu  tow arow ego , l iczony  w ra z  z re ­
zerwą, z m n ie js z y ł  się o 1,1°/» w  s tosunku do 
analogicznego okresu  r .  ub.

Rok te m u  p rz y s tą p i l iś m y  po raz p ie rw szy  do 
oparc ia  p racy  s ta c j i  na n a u k o w y c h  podstawach. 
W prow adzono  na w iększych  węz łach  s tano m ska  
in ż y n ie ró w ,  co p ozw o l i ło  rozpocząć o p ra co w y ­
w an ie  techno log icznych  procesów p racy  stacji. 
Na szeregu stac jach w p row adzono  procesy tech- - 
no log iczne , k tó re , chociaż jeszcze n iedoskonałe, 
ju ż  p rz y n io s ły  skrócenie  średniego posto ju  w a ­
gonów na ty c h  stacjach. Na s tac j i  Ł azy  np. sk ró ­
cono średn i postó j w agonu  o 2 g o d z in y , zaś w a ­
gonów loco n a w e t o 6 godzin.

W p ro w a d z i l iś m y  na w iększych  węzłach  i  sta­
c jach d yspozy to rów  w ęz łow ych , dyspozy to rów



s tacy jnych , k tó ry c h  zadaniem  jes t czuwać nad  
przes trzegan iem  d y s c y p l in y  techno log iczne j, 
k ie row a ć  o pe ra tyw n ie  p racą  stac ji.  Rok tem u  
w p ro w a d z i l iś m y  dyspozy to rów  odc inko w ycn  
i dyspozy to rów  parow ozow ych . Przez^ ten  ro k  
z d o b y w a ły  te m łode  jeszcze k a d ry  doświadcze­
n ie  w  o p e ra ty w n y m , d yspo zy to rsk im  p row adze ­
n iu  ruchu . Z m ie n io ne  zosta ły  ró w n ie ż  podsta­
w ow e  założenia prowadzenia, ruchu . Skrócono  
szereg odc inkó w  t ra k c y jn y c h ,  a w  n o w y m  roz ­
k ładz ie  jazdy  poc iągów  to w a ro w y c h  u w z g lę d ­
n iono m oż liwość w y s y ła n ia  pociągów p rzed cza­
sem.

Na t le  ty c h  n o w y c h  fo rm  o rgan izacy jnych  
d la  uczczenia 60 roczn icy  u ro d z in  Pierwszego  
O b yw a te la  P o lsk i  L u d o w e j,  Towarzysza  B o le ­
s ława B ie ru ta  i  Ś w ię ta  1 M a ja  p o w s ta ły  nowe, 
wyższe, kom p leksow e  fo rm y  w spó łzaw odn ic tw a  
p ra cy  —  s ta c y jn y  l is t  g w a ra n c y jn y ,  parowozo-  

_ w y  l is t  g w a ra n c y jn y ,  l is t  g w a ra n c y jn y  dla  
p rzesy łek  d ro bn icow ych , d la  ta ksac j i  ceduł.

Jeś li  jednak , m im o  ty c h  zm ian  o rg an izacy j­
n ych  i  ty c h  n o w y c h  fo rm  w spó łzaw od n ic tw a  
pracy , n ie  os iągnę liśm y znacznej p o p ra w y  na ­
szych w skaźn ików , to nastąp i ło  to z tego p ow o­
du, że skostn ien ie  i  b iu ro k ra ty c z n e  m e to dy  p ra ­
cy n ie k tó ry c h  o g n iw  naszej a d m in is t ra c j i  n ie  zo­
s ta ły  jeszcze prze łam ane. Dość częstym  z ja w i-  - 
sk iem  by ło  k o m p le to w an ie  apa ra tu  d yspo zy to r ­
skiego spośród b y ły c h  s y tu a to ró w  lub  d y ż u r ­
n ych  ru c h u  ze s ta c j i  I I I ,  a n a w e t I V  k lasy. Tego  
rod za ju  zupe łn ie  n iedoświadczone k a d ry  n ie  m o ­
g ły  stać się w  k r ó tk im  czasie p ra w d z iw y m i  k ie ­
r o w n ik a m i  ru c h u  na swoich  odc inkach  i  m u ­
s ia ły  zam ien ić  się w  sy tua to rów , n ie  p row adzą ­
cych pociągi, lecz w loką cych  się na n im i.

Jeszcze gorze j p rzeds taw ia  się sy tu ac ja  na 
o dc inku  d yspozy to rów  parow ozow ych , k tó ry c h  
szko len iem  d y re k c je  n ie  za ję ły  się w  n a leży ty  
sposób i  k tó ry c h  k a d ry  ko m p le to w an o  często 
spośród z d y s k w a l i f ik o w a n y c h  m aszyn is tów  lub  
p ra c o w n ik ó w  b iu ro w y c h .  To jes t też przyczyno\, 
że nasze osiągnięcia n ie  są ta k  w ie lk ie ,  ja k  za ło ­
żono w  p lan ie , że n o tu je m y  spadek regu la rnośc i  
biegu pociągów. Spec ja ln ie  ostro w y s tę p u ją  te 
z ja w is k a  na d y re k c j i  lube lsk ie j ,  k ra k o w s k ie j ,  
w arszaw sk ie j,  gdzie w z ro s t  p racy  jes t n a jw ię k - Ą 
szy, a t y m  sam ym  i  gęstość ru c h u  w  s tosunku  
do wyposażenia  techn icznego bardzo znaczna.

Trzeba, aby d y re k c je  z rozu m ia ły ,  że od tego, 
ja k  szybko apa ra t dyspozy to rsk i  stanie się na ­
p ra w d ę  apa ra tem  k ie ru ją c y m  ru ch e m  pociągów  
na swoich  odc inkach, za leży w ykonan ie  p la nó w  
przew ozow ych  i  p la no w an ych  w s k a ź n ik ó w  p ra ­
cy. N ie  w o ln o  bow iem  zapominać, że gęstość r u ­
chu na naszych ko le jach  w zros ła  o 58°/o iu sto­
sunku  do gęstości w  okresie p rze dw o je nn ym .  
Na 1 k m  d ługości l i n i i  eksp loa tacy jne j p rzypada  
obecnie 1,9 m i l io n ó w  n e t to - to n o -k m , jes t to
0 30°/o w ięce j n iż  w  N iemczech w  ro k u  1937
1 w ięce j o 19°to n iż  w  U S A  w  ro k u  1937.

M ię d z y  in n y m i  dz ięk i  u s p ra w n ie n iu  p racy  
d yspo zy to rsk ie j  d y re k c ja  gdańska uzyska ła  po ­
p ra w ę  o b ro tu  w agonu  w  p ie rw s z y m  k w a r ta le  
r. b. w  s tosunku  do p la nu  o 2,4°/» oraz z w ię k ­
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szenie szybkości h a n d lo w e j  pociągów to w a ro ­
w y c h  o 3,44°/o i  posiada n a jw iększą  na sieci re ­
gu larność biegu pociągów pasażerskich. R ó w ­
n ież  d y re k c ja  warszawska, m im o  poważnego  
rozrostu p racy ,  —  (w y ła d u n e k  w agonów  w zrós ł  
w  m a ju  r. b. o 20,3°/o w  s tosunku  do m a ja  r. ub.) 
i  p rzy  wzroście  p rzeb iegu  pociągów to w a ro w y c h  
w  I  k w a r ta le  r. b. o 8,5°/o p o p ra w i ła  ob ró t w a ­
gonu w s tosunku  do p la n u  o 2,l°/n.

Jednak  w  w iększości d y re k c j i ,  a przede w szy ­
s tk im  na ty c h  n a jb a rd z ie j  obciążonych pracą  
d y re k c ja c h ' n ie  nas tąp i ł  jeszcze p rze łom  w  p ra ­
cy dyspozy to rsk ie j .  Jest to t y m  do tk l iw sze , ze 
na jb l iższe  miesiące p rzyn iosą  poważne z w ię k ­
szenie n a ła d u n k u  i  to przede w s z y s tk im  na ła-  
d u n k u  w ęg la rek . D la tego  też na leży z m o b i l iz o ­
wać w szys tk ie  ś rod k i o rgan izacy jno - techn iczne  
dla  zapewn ien ia  pow ażne j p o p ra w y  o b ro tu  w ę ­
g la rek .

T ru d no śc i na o dc inku  w ęg la rek  w y s tę p u ją  
jeszcze i  z pow odu  poważnego w z ros tu  za ładun ­
k u  m a te r ia łó w  b udow lanych .  W  m a ju  ub. r. 
i lość w agonów  za ładow anych  m a te r ia ła m i  b u ­
d o w la n y m i s ta no w iła  24l>/o w agonów  za ładow a­
n ych  w ęg lem .  W  k w ie tn iu  r. b. w zros ła  ju ż  do 
30°/o, a w  m a ju  r. b. p rze k ro czy ła  40°/o i lośc i 
w agonów  za ładow anych  w ęg łem .

M u s im y  s tw ie rdz ić ,  że na ogół d y re k c je  w y ­
raźn ie  lekceważą sobie zagadnien ie  w a lk i  o wę-  
g la rkę , dopuszczając do pow ażnych  p rzes to jów  
w ę g la re k  pod roz ład u nk iem .  W  je d n y m  ty lk o  
d n iu  13 czerwca b. r. na p rz e t rz y m a n y c h  pod  
ro z ła d u n k ie m  3.153 w ę g la re k  —  665, t j .  21°/o 
stało z p rz e s y łk a m i w ęg la  ko le jowego . N a jw ię ­
cej w ęg la rek  z w ęg lem  s łu żb o w ym  p rz e t rz y m u -  
ją  d y re k c je  k rakoy jska , ka tow icka , w roc ław ska .

Is tn ie je  na to jedno  w spó lne  t łum aczen ie  —  
b ra k  s i ły  roboczej. A le  równocześnie  is tn ie ją  
czerpaki, dźw ig i,  na jprostsze m echan izm y, k tó ­
ry c h  się n ie  w y k o rz y s tu je ,  lu b  n ie  p ró b u je  u r u ­
chom ić  lu b  zdobyć. N a  te j  w łaśn ie  d y re k c j i  w r o ­
c ła w sk ie j  is tn ie je  szereg n ie w y k o rz y s ta n y c h  
d źw ig ów  na m a ły c h  stacjach, k tó re  m o g ły b y  
być, p rz y  n ie w ie lk ic h  p rzeróbkach, przystoso-  
ivane do p rz e ła d u n k u  węgla. T rzeba by ło  dop ie ­
ro  in g e re n c j i  D e p a r ta m e n tu  Mechanicznego, aby  
przysp ieszyć re m o n t  ty c h  dźw igów , aby w y c ią g ­
nąć bezużyteczn ie  sto jące m echan izm y i  rzuc ić  
je  na sk łady  węg łow e.

I  to jes t  ró w n ie ż  w y ra z e m  skostnia łości, kon-  
s e rw a tyzm u  i  b ra k u  in ic ja t y w y  n ie k tó ry c h  og­
n iw  naszego apa ra tu  adm in is t racy jne g o .  Np. 
w  d y re k c j i  k ra k o w s k ie j  w  k w ie tn iu  oddano  
d źw ig  cze rpakow y do re m o n tu  w  w arsz ta tach  
w  N o w y m  Sączu i  zadowolono się odpow iedz ią  
w arsz ta tów , że dźwigu: tego na razie n ap raw iać  
nie  będą, pon iew aż n ie  m a ją  go w  p lan ie . A  r ó w ­
nocześnie na te j  samej d y re k c j i ,  a m ia no w ic ie  
na oddzia le k rako ic s k im , p rz e t rz y m y w a n o  800 
w ęg la rek  pod ro z ła d u n k ie m  węgla. W yd a w a ło b y  
się, że p a row ozow n ia  ta, k tó ra  m a na jw iększe  
t rudnośc i z b ra k ie m  lu d z i  do p rz e ła d u n k u  w ę ­
g la  i  k tó ra  posiada bazę techniczną, p o w inn a  sa­
m a ¡pomyśleć o rem onc ie  swojego d źw ig u  i  w y ­



ko na n iu  w  sw o im  w arsztac ie  na jp ros tszych  
chociażby urządzeń p rze ła d un kow ych .

Ten b ra k  in ic ja t y w y ,  ta  b iu ro k ra ty c z n a  sjco- . 
stn ia łość n ie k tó ry c h  o g n iw  naszego apara tu  
p rz e ja w ia  się ró w n ie ż  na odcinlzu 5 -d n io w ych  
p la nó w  o pe ra tyw nych .  P ięc iodn iow e  p la n y  ope­
ra ty w n e  zosta ły  w prow adzone  po to, aby pomóc  
ko le i  w  u zyskan iu  p o p ra w y  na o dc inku  z w ię k ­
szenia rów no m ie rno śc i  i  m a rs z ru ty z a c j i  p rze w o ­
zów. Tym czasem  trzeba s tw ie rdz ić , że jeszcze 
w ie lu  naszych p ra c o w n ik ó w  podchodzi do tych  
p la nó w  fo rm a ln ie  i bezdusznie. P r z y jm u je  się 
te p la n y  od k l ie n tó w ,  sk łada się je  w  b iu rk a c h  
i  w  n a j lep szym  p rz y p a d k u  po u p ły w ie  5 -d n ió w -  
k i  p rzesy ła  się sprawozdan ie  o ty m ,  że w y k o n a ­
n ie  5- d n ió w k i  znacznie odb iegło  od zamówień,  
zgłoszonych przez k l ie n tó w  w  poszczególnych  
dniach.

A  przecież 5 -d n ió w k a  —  to podstawa sporzą­
dzania p la nu  p ra cy  oddz ia łu  eksp loa tacy jne ­
go —  to podstawa p la nu  p racy  s tac j i.  Już  od 1 
l ipca  5 -d n ió w ka  zastąpi dobowe zam ów ien ia  na 
w a g on y  w  przewozach m a te r ia łó w  budow lanych .  
P la n y  5 -dn iow e  muszą być nie t y lk o  zgłaszane 
przez k l ie n tó w ,  lecz muszą być om ów ione  z k l i ­
en tam i, sko n fron to w an e  z ich  l im i ta m i  m iesięcz­
n y m i  i  ta k  sko rygow ane  p r z s l  a d m in is t ra c ję  ko ­
le jow ą , aby za pe w n ia ły  m aksym a lne  w y k o r z y ­
stanie  naszych reze rw  w ag on ow ych  w  p ie rw ­
szych dn iach  miesiąca i  w  p ie rw szych  dn ia  t y ­
godnia  oraz w y ra ź n ie  z m n ie js z y ły  sp ię trzan ie  się 
żądań k l ie n tó w  w  ostatn ich dn iach  tyg od n ia  
i  os ta tn ich  dn iach  miesiąca.

W łaśc iw e  u łożen ie  5 -d n ió w k i ,  z u w z g lę d n ie ­
n ie m  w y k o rz y s ta n ia  p ie rw szych  d n i  m iesiąca  
i  p ie rw szych  d n i  tyg od n ia  pod zw iększony za ła ­
dunek  m a te r ia łó w  bud ow lan ych , p rz y  z m n ie j ­
szeniu tego za ła du nku  w  os ta tn ich  dn iach  m ie ­
siąca i  w  osta tn ich  dn iach  tygodn ia , pow inn o  
zm n ie jszyć  b ra k i  w  p od s taw ian iu  w agonów  dla  
kopa lń .

M im o  stałego w z ro s tu  p rocen tu  zm arsz ru tyzo -  
w a n y c h  pociągów, n ie  nas tąp i ł  na t y m  o dc inku  
jeszcze zasadniczy p rze łom . M u s im y  przyznać, 
że zdolności ro z ład u nko w e  k l ie n tó w  w  p e w n y m  
s topn iu  w p ły u ia ją  ham ująco  na przesy łan ie  po­
c iągów z w a r ty c h ,  jed na k  jes t o w ie le  s łuszn ie j 
posyłać zm arsz ru tyzow ane  pociągi, je ś l i  naw e t  
w  p e rs p e k ty w ie  będą m us ia ły  one być  p rz e t rz y ­
m y w a n e  na stacjach roz ład u nko w ych ,  n iż  doko ­
n yw a ć  p rze róbek  pociągów na stac jach p rze jś ­
c iow ych  i  p rzesyłać w ag on y  m a ły m i  g rupam i.  
D la tego  też d y re k c je  muszą ja k  n a jw ię c e j  u w a g i  
poświęcić zagadn ien iu  m a rs z ru ty z a c j i  p rzew o ­
zów. W  5 -d n io w ych  p lanach  o p e ra ty w n y c h  n a ­
leży zmuszać k l ie n tó w  da g ru p o w a n ia  p rzesy­
łek  je d n o k ie ru n k o w y c h  i  do g ru po w o-ka le nd a -  
rzowego ładow an ia , co zm n ie jszy  w  p ow ażn ym  
s topn iu  obciążenie naszych s tac j i  rozrządow ych .  
Rok te m u  w  ty m  w łaśn ie  celu pow ołano  na  ko ­
pa ln iach  w  oddzia łach ekspe dycy jnych  przedsta ­
w ic ie l i  ko le i. Trzeba, by  d y re kc je  przecfnalizo-  
w a ły  i  p rz e k o n tro lo w a ły  pracę naszych p rzed ­
s ta w ic ie l i  na kopa ln iach . D o tyczy  to rów n ie ż

m a rs z ru ty z a c j i  w szys tk ich  to w a ró w  masowych,  
ja k  ruda, zboże, m a te r ia ły  budow lane.

P ow ażn ym  b łędem  naszej p racy  jes t ciągle  
n iew ys ta rcza jąca  regu la rność  b iegu pociągów  
pasażerskich. N o w y  rozk ład  jazdy , w p ro w a d z o ­
n y  18 m a ja  b. r., n ie  p rzyn ió s ł  w  w y k o n y w a n iu  
go zdecydow ane j p op ra w y , pom im o, że sko rygo ­
w ano  w  n im  u s te rk i  poprzedniego roz k ła d u  ja z ­
dy. D y re k c ja  lube lska  i  k ra ko w ska  posiadają  
najn iższą  na sieci regu la rność  i  bardzo duże w a ­
han ia  w  regu la rnośc i,  co w skazu je  na b ra k  k o n ­
t r o l i  b iegu pociągów pasażerskich ze s trony  ad­
m in is t r a c j i  d y re k c j i .  W a lka  o regu la rność  b iegu  
nociągów pasażerskich, a przede w s z y s tk im  da­
lekob ieżnych , jes t  p rowadzona  na d y re kc ja ch  
w  n iedosta teczny sposób.

Jak  m a ło  u w a g i  p rz y w ią z u ją  d y re k c je  'do te ­
go zagadnienia, św iadczy choćby to, że w p r o ­
w adzen i na d y re k c j i  k ra k o w s k ie j  d y ż u rn i  ru ch u  
pasażerskiego, m a ją cy  czuwać w  oddzia łach oraz 
w  d y re k c j i  nad zapew n ien iem  pociągom da leko ­
b ieżnym  przeb iegu  zgodnego z rozk ład e m  jazdy,  
m a jący  być  pomocą d yspozy to rom  ru c h u  i  p ro ­
wadz ić  poc iąg i dalekobieżne na swo ich  odc in ­
kach i  w  razie po trzeby  uk ładać  d la  opóźnionych  
pociągów spec ja lny  roz k ła d  jazdy , zapew n ia jący  
w y ro b ie n ie  opóźnienia, n ie  zosta li na leżyc ie  po­
uczen i o swoich  zadaniach i  w  rezu ltac ie  n ie  
w y k o n u ją  swoich  obow iązków . Jest to jeszcze 
jeden  dowód fo rm a lnego , bezdusznego odniesie­
n ia  się do ta k  poważnego i  is to tnego zagadnie­
n ia, ja k  regu la rność  b iegu pociągów pasażer­
skich.

J e d n y m  z n a jw ażn ie jszych  zagadnień, je s t  za­
gadnien ie  gospodark i pa row ozow ej. W  I I I  deka­
dzie m a ja  r . b. na 100 n a jw ię kszych  opóźnień  
pociągów pasażerskich 30 jes t  spowodowane de­
fe k ta m i  parowozów, 35 w y d łu ż e n ie m  czasów  
jazdy , 8 złą pracą p ra c o w n ik ó w  s łużby ruchu ,  
11 n ie p la n o w a n y m i k rz y ż o w a n ia m i i  w y p rz e ­
dzan iem  oraz 16 ró ż n y m i  p rzyczyn am i.  Jeś li  na ­

w e t  p rzy jąć ,  że po łow a  w y d łu ż e ń  czasów jazdy  
n ie  jes t  spowodowana z łą p racą m aszyn is tów ,  
lecz w y n ik ła  na sku te k  opóźnionego podan ia  sy ­
gna łu  w jazdow ego , to i  w te d y  okaże się, że p ra ­
w ie  47 w y p a d k ó w  opóźnień b y ło  spowodowane  
z w in y  s łużby m echan iczne j .Do b łędów  s łużby  
ru c h u  na leży  za liczyć  n iep lanow e  k rzyżow an ia  
i  w yprzedzan ia , gdyż  to jes t bezpośredmio w in ą  
dyspozy to rów  orz po łow ę w y d łu ż e ń  czasów ja z ­
dy. W te d y  o t rz y m a m y  37 opóźnień z w in y  p ra ­
c o w n ik ó w  s łużby ruch u .  Jest to m n ie j ,  m im o  
wszystko, n iż  ilość opóźnień z w in y  s łużby  m e ­
chanicznej.

Z  tego w y n ik a ,  że ijiadal jednym, z n a jw a ż ­
n ie jszych  zagadnień jes t w a lk a  o popra icę  stanu  
parowozów, w a lk a  o podnies ienie  jakośc i n a ­
p raw , o l ik w id a c ję  jazd y  „ a m e ry k a ń s k ie j “ , 
o s ta ły  p rz y d z ia ł  d ru ż y n  do parowozów.

W zo ru jąc  się na doświadczen iach radz ieck ich,  
za in ic jo w a ła  d y re k c ja  k rako w ska  w  pa row o zow ­
n i  P łaszów jazdę p ę t l icow ą  i  pracę d ru ż y n  pa­
row ozów , b io rących  u dz ia ł  w  te j  jeździe, w ed ług  
miesięcznego h a rm onogram u . T rzeba s tw ie rdz ić ,  
że maszyniśc i, p ra c o w n ic y  pa row ozow n i,  p ra ­
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cow n icy  p u n k tó w  nawęglc tn ia , personel s ta cy jn y  
i  dyspozy to rzy  ru c h u  p o t ra c i l i  dob ić się tego, 
że 6 pa row ozów  b iegn ie  dok ładn ie  w e d łu g  roz ­
k ła d u  jazd y  i  że w  p u n k ta ch  z w ro tn y c h  paro ioo-  
zy te zawsze t r a f ia ją  na p rzew idz iane  w  ro z k ła ­
dzie jazdy  pociągi.

To osiągnięcie, w zorow ane  na doświadcze­
n iach  ko le i  radz ieck ich , św iadczy, że jes t  m oż­
l iw ość  p op ra w ie n ia  o b ro tu  parow ozów  oraz 
zw iększen ia  p rzeb iegu  dobowego parow ozów , że 
dyspozy to rzy  ru c h u  m ogą o pe ra tyw n ie  p ro w a ­
dzić pociąg i i  zapewn ić  im  oraz parow ozom  
zgodny z rozk ład e m  przebieg.

N ie  po raz  p ie rw szy  p róbow ano  na naszej sie­
c i w p ro w a d z ić  p ę t l icow ą  jazdę parowozu. P ró ­
bowano to p rzeprow adz ić  w  p a ro w o zo w n i K a r ­
sznice, p róbow ano  to rob ić  i  na in n y c h  odc in ­
kach, ale w  ru c h u  to w a ro w y m  kończy ło  się to  
z w y k le  n iepow odzen iem . Dośw iadczen ia  k r a ­
kow sk ie  w y k a z u ją ,  że można dobić się jazdy  
parow ozu  w ed ług  roz k ła d u  ja z d y , m ożna p ro ­
w adz ić  parow óz  po p ę t l i  w te d y ,  k ie d y  ta  fo rm a  
zostanie w łaśc iw ie  p rzygo tow ana , k ie d y  zosta­
n ie  w ła śc iw ie  p rz y g o to w a n y  do tego teren.

P a row ozo w n ia  K ra k ó w -P ła s z ó w , w ys tę pu ją c  
ze sw o ją  in ic ja ty w ą ,  znalaz ła  pełne poparc ie  
w  w y d z ia le  p o l i ty c z n o -w y c h o w a w c z y m  d y re k c j i  
k ra k o w s k ie j ,  k tó r y  p rz y  udz ia le  o rg an izac j i  p a r ­
ty jn y c h  w ęzła  k rakow sk iego , s ta c j i  i  p a ro w o ­
zo w n i T rzeb in ia ,  O św ięc im , Szczakowa, T a rn ó w  
p rz e p ro w a d z i ł  dużą pracę p o l i ty c z n o -w y c h o -  
wawczą, poprzedza jącą rea lizac ję  i n i c ja t y w y  pa ­
ro w o z o w n i k ra k o w s k ie j .

To osiągnięcie p a row o zow n i K ra k ó w -P ła s z ó w  
w skazu je  w y ra ź n ie  drogę p o p ra w y  eksp loa tac ji  
p a ro w o z ó w . P o tró jn e  stałe obsady ty c h  p a ro w o ­
zów m a ją  usta lone z gó ry  tu rn u s y  pracy, w ie ­
dzą dok ładn ie , o k tó re j  godzin ie  m a ją  objąć  
sw ó j parowóz, w iedzą, k ie d y  w rócą  po p racy  do 
domu, 10 p e łn i  mogą odpow iadać i  odpow iada ją  
za p ow ie rzo n y  w y łączn ie  im  parowóz.

Trzeba, aby tę fo rm ę  eksp loa tac ji ,  po ta k im  
j a k  w  K ra k o w ie  p rzyg o to w a n iu ,  w p ro w a d z ić  
ró w n ie ż  i  w  in n y c h  dy rekc jach . T rzeba ja k  n a j ­

szybc ie j z l ik w id o w a ć  b ra k  odpow iedz ia lnośc i  
m aszyn is ty  za pow ie rzon y  m u  parowóz, co jest 
log iczną konsekw enc ją  jazd y  „ n a  d z iko “ .

D rogę  u sp raw n ie n ia  eksp loa tac ji  parow ozów  
wskaza ła  ró w n ie ż  in ic ja t y w a  p ra c o w n ik ó w  pa­
ro w o z o w n i Ka rszn ice  —  pa row o zow y  l is t  g w a ­
ra n c y jn y .

N ow e  fo rm y  w spó łzaw od n ic tw a  pracy , z a in i ­
c jowane osta tn io  na naszej sieci, w y k a z a ły ,  że 
ta m  ty lk o  może nastąpić  poważne podniesienie  
w spó łzaw od n ic tw a  pracy , gdzie a d m in is t ra c ja  
a k ty w n ie  pomaga w  ro z w in ię c iu  in ic ja t y w y  mas 
ko le ja rsk ich . T ak  b y ło  w  T a rn o w s k ic h  Górach, 
ta k  by ło  w  Karszn icach , ta k  b y ło  w  K ra k o w ie -  
Płaszowie. I  d la tego m u s im y  prze łam ać bezdusz­
ne, b iu ro k ra ty c z n e  odnoszenie się n ie k tó ry c h  
o g n iw  naszej a d m in is t ra c j i  do swoich  oboiu iąz-  
ków .

N ow e fo rm y  w spó łzaw od n ic tw a  pracy, r o z w i ­
ja jące  się dz ięk i  pom ocy i  opiece a d m in is t ra c j i ,  
równocześnie  uczą samą a dm in is trac ję .  Na fa l i  
szerokiego m łodz ieżowego w spó łzaw od n ic tw a  
pracy , za in ic jow anego  d la  uczczenia 8 roczn icy  
h is torycznego M a n ife s tu  L ipcowego , d la  uczcze­
n ia  Z lo tu  M ło dz ie ży  w  W arszaw ie, w y ra s ta ją  
i  k rzepną  nowe fo rm y  w spó łzaw od n ic tw a  pracy,  
p o ja w ia ją  się n o w i  p rzo do w n icy  pracy. Z  każ­
d y m  d n ie m  rośn ie  i lość w spó łzaw odn iczących  
na ko le i  zespołów m łodz ieżow ych . Na dz ień  5 
czerwca b. r. t y lk o  w e  w s p ó łzaw od n ic tw ie  m ło ­
dz ieżow ym  p rz e d z lo to w y m  b ra ło  ju z  udz ia ł  
1.406 zespołów i  528 in d y  w id u a ln ie  w spó łzaw od­
niczących.

Czerp iąc z bogatych  doświadczeń ko le i  r a ­
dz ieck ich  i  w z o ru ją c  się na ich  ośiągnięciach, 
a jednocześnie p rze ła m u jąc  w  codz ienne j p racy  
bezduszność i  r u ty n ia rs tw o ,  tkw iące  jeszcze 
w  p ew ne j  części naszego apa ra tu  a d m in is t ra ­
cy jnego  oraz ro z w i ja ją c  a k ty w n ie  szeroką i n i ­
c ja ty w ę  mas ko le ja rsk ich , w y k o n a m y  zadania  
przewozowe trzeciego, p rze łom ow ego ro k u  p la ­
n u  6 - le tn iego  i  t y m  sam ym  p rz y c z y n im y  się do 
dalszego w zm ocn ien ia  oraz r o z k w i tu  gospodark i  
narodow e j,  do u t rw a le n ia  Poko ju .

Z a d a n ia  S łu żb y  R uchu  w  o k re s ie  
p rze w o zo m  je s ie n n y c h  w  1952 r .

M g r inż . E N G E N IU S Z  R E IN H A R D

P rze w id yw a n y  dalszy w zros t przewozów  jes iennych w  bieżącym  ro k u  s taw ia  P K I  
przed da lszym i pow ażnym i zadan iam i. W ykonan ie  tych  zadań w  znacznym  s topn iu  
zależy od spraw ności służby ruchu , k tó ra  ju ż  obecnie pow in na  rozpocząć p i zygotowa  
n ia  d la  podn ies ien ia  poziom u sw e j p racy  i  osiągnięcia p lanowanego przyspieszenia  
ob ro tu  w agonów  w  okresie przew ozów  jesiennych.

N iże j zamieszczony a r ty k u ł om aw ia  te zadania i  w skazu je  drogę, na k tó rą  p o w in ­
n y  być sk ie row ane prace ruchow ców  d la  usp raw n ie n ia  ob ro tu  w agonow . Z  a rty k u łe m  
ty m  p o w in ie n  zapoznać się personel s łużby ru ch u  na l in i i  i  w  D O K P .

I. Z A D A N IA  P R ZE W O ZO W E  

Tegoroczne zadania  p rzew ozów  jes iennych , 
obe jm u jące , ja k  z w y k le , m iesiące: w rzesień , 
p a źd z ie rn ik  i  lis topad , p rz e w id u ją  dalszy znacz­
n y  w zro s t p rzew ozów  k o le jo w y c h . W  p o rów n a ­
n iu  z ty m  sam ym  okresem  ro k u  ub ieg łego  p la ­
n o w a n y  w z ro s t n a ła d u n k u  w yn o s i 9,5(,/o, a w ięc

w zro s t je s t pow ażny. P on iew aż w z ro s t n a ła d u n ­
k u  je s t znaczn ie  w ię kszy  od w z ro s tu  ilo s ta n u  
roboczego w agonów , w y k o n a n ie  zadań w ym aga  
przysp ieszen ia  o b ro tu  w agonów . W  s tosunku  do 
w y n ik ó w  o s iągn ię tych  za okres u b ie g ły  p o p ra ­
w a  w sp ó łczyn n ika  obrotu powinna w yn ieść  
7,3% .



W p ra w d z ie  p la n y  przew ozow e p rz e w id u ją  
rów noczesną pop raw ę  in n y c h  m ie rn ik ó w , to  je ­
d n a k  szczególnie w a żn y  w  okresie  p rzew ozów  
jes ie nn ych  je s t o b ró t w agonów . M a  on ch a ra k ­
te r  k lu c z o w y , d ecyd u je  b o w ie m  o w y k o n a n iu  
p lanow anego  za ładunku , a w ięc  o w y k o n a n iu  
p la n o w y c h  p rzew ozów  w ogóle . In n e  m ie rn ik i,  
ja k k o lw ie k  ró w n ie ż  ważne, c h a ra k te ry z u ją  t y l ­
ko  jakość dokonane j p racy , o dzw ie rc ied la jąc  
m n ie jsze  lu b  w iększe n a k ła d y , poczyn ione  przez 
k o le je  w  to k u  re a liz a c ji' zadań.

W obec tego, że o b ró t w agonów  zależy p rze ­
de w s z y s tk im  od s topn ia  sp raw nośc i o rganów  
s łużb y  ruch u , zadanie k o le i co do znacznego 
p rzysp ieszen ia  o b ro tu  w agonów  w  okresie  je ­
s iennych  p rzew ozów  w ym a ga  od s łużby  ru ch u  
dalszego poważnego u sp ra w n ie n ia  je j p racy. 
T en  okres czasu p o w in ie n  być  d la  te j s łużby  
okresem  szczególnie w y tę żo n e j w a lk i o o b ró t 
w agonów . O kres p rzew ozów  jes ie nn ych  p o w i­
n ie n  b yć  pop rzedzony o dp ow iedn ią  akc ją  p rz y - 
gotow aw czą, u m o ż liw ia ją c ą  osiągn ięcie  zam ie­
rzon ych  zadań.

W  w a lce  o o b ró t w agonów  w  czasie w zm ożo­
n ych  p rzew ozów  jes ie nn ych  u z yska liśm y  w  u b ie ­
g ły c h  la tach  w ie le  dośw iadczen ia. Z n a m y  w ięc  
dobrze nasze „s łabe  m ie jsca “ , pow sta jące  pod­
czas ty c h  p rzew ozów  i  w  ty m  ro k u  n ie  p o w in ­
n iś m y  się dać zaskoczyć na żadnym  o d c in ku  
naszej p racy . O d w ro tn ie , w iedząc gdzie mogą 
nastąp ić  tru d n o ś c i przew ozow e, p o w in n iś m y  
w cześn ie j p rze w id z ieć  d la  n ic h  ś ro d k i zaradcze.

P opraw a  o b ro tu  w agonów  w  poszczególnych 
m iesiącach b r. w  s tosunku  do o s iągn ię tych  w y ­
n ik ó w  w  ro k u  u b ie g ły m  p o w in n a  w ynos ić : 

w e  w rze śn iu  12,1°/o
w  p a źd z ie rn iku  4,2°/o
w  lis top ad z ie  5,8°/o

M a m y  w ięc  duże zadanie pod w zg lędem  p rz y -  
śnieszenia o b ro tu  w agonów . Szczególnie duża 
p o p ra w a  m us i p rzypaść na m iesiąc w rzes ień : 
12,1% . L iczb a  ta  św iadczy o w y ją tk o w o  z ły m  
obroc ie  w agonów , u zyskan ym  na sieci w e w rz e ­
śn iu  ub ieg łego roku , do czego w  decyd u jącym  
s to p n iu  p rz y c z y n iły  się wów czas tru d n o śc i r u ­
chow e na je d n e j z d y re k c ji.

I I .  D O Ś W IA D C Z E N IA  N A  T L E  T R U D N O Ś C I R U ­
C H O W Y C H  W  L A T A C H  U B IE G Ł Y C H

W a rto  ju ż  obecnie p rze ds ta w ić  sobie tru d n o ­
ści, pow sta jące  w s k u te k  n iedosta teczne j p ra cy  
roz rządow e j s ta c ji w ę z ło w ych  i  n iedosta tecz- 
nego w y ła d u n k u  przez odb io rców .

T ru d no śc i te  —  to  za tarasow an ie  s tacy j w ę ­
z ło w ych  ła d o w n y m i w agonam i, o czeku ją cym i 
na rozrząd  lu b  pods taw ien ie  pod na ładunek, nad ­
m ie rn e  p rz e trz y m y w a n ie  w agonów  p ró żnych  
przeznaczonych  do oddania , z a trz y m y w a n ie  z 
b ra k u  m ie jsca  p rzed  s tac ją  doce low ą pociągów , 
ła d o w a n ych  na in n y c h  s tac jach  w  o czek iw an iu  
na ic h  p rz y ję c ie  (poc iąg i „ro zw ią za n e “ ), n ie - 
p rz y jm o w a n ie  n a w e t p la n o w y c h  pociągów  z są­
s iedn ich  D O K P  i  g rom adzenie  na n ich , a czasa­
m i na da lszych  D O K P , znacznych ilo ś c i w ago­
n ó w  w  oczek iw an iu  na p rz y ję c ie  przez D O K P

docelową. W s k u te k  w y n ik łe j n ie re g u la rn o śc i r u ­
chu pociągów  p ow sta je  za łam anie  tu rn u s ó w  
parow ozów  i  d ru ż y n  poc iągow ych  i  częsty b ra k  
ty c h  parow ozów  oraz d ru ż y n  d la  pociągów , 
k tó re  m o g ły b y  b yć  w ys łan e  z re jo n u  ob jętego 
tru d n o śc ia m i. Dalszą konse kw e nc ją  tego s ta ­
n u  rzeczy je s t konieczność w s trz y m a n ia  n a ła - 
d u n k u  przez d y re k c ję  d la  re jo n u  ob ję tego t r u ­
dnościam i, a w ięc  naruszen ie  p la n ó w  n a ła d u n - 
k u  p rze ds ię b io rs tw  p ro d u k c y jn y c h . T ak ie  zabu­
rzen ia  ruch ow e  p ow od u ją  oczyw iśc ie  s tra tę  t y ­
sięcy w ag on od n i na n ie uży teczn y  postó j w ago­
n ó w  w  ty m  sam ym  czasie, gdy  ic h  b ra k n ie  pod 
na ład un e k  na in n y c h  s tac jach  P K P .

W yże j p rze ds ta w ion y  obraz zaburzeń  r u ­
chow ych  w y ra ź n ie  w skazu je , że n ie  m ożna m y ­
śleć o p op ra w ie  na sieci o b ro tu  w agonów , co 
jes t rzeczą szczególnie w ażną w  okresie  w zm o ­
żonych p rzew ozów  jes iennych , je ś li w  ty m  sa­
m y m  czasie d y re k c je  dopuszczają do s y tu a c ji 
ru ch o w ych , p rze k re ś la ją cych  n o rm a ln ą  pracę 
sw ych  s ta c ji.

D ośw iadczen ie  la t  u b ie g ły c h  d o w io d ły , że 
is tn ie ją  skuteczne sposoby d la  u trz y m a n ia  p ra ­
w id ło w e j p ra cy  s ta c ji podczas w zm ożone j p ra ­
cy. D ow odem  tego może s łużyć  w spom n iana  
w y ż e j d y re k c ja , k tó ra  jeszcze w  czasie trw a n ia  
w zm ożonych  jes ie nn ych  p rzew ozów  w  ro k u  
u b ie g ły m  p rz y w ró c iła  n o rm a ln ą  pracę na sw ym  
te ren ie .

W a rto  w spom n ieć  ró w n ie ż  o trudnośc iach , 
p o w s ta łych  w  ro k u  1950 ro k u  na in n e j d y re k c ji,  
przede w s z y s tk im  w s k u te k  p row adzen ia  pow aż­
n ych  ro b ó t d ro go w ych  na odc inkach  s iln ie  ob­
c iążonych  ruchem  pociągów  i  n iedostatecznego 
w y ła d u n k u  przez k l ie n tó w 1 ko le i. W ówczas z po­
w od u  g rom adzenia  się n a d m ie rn ych  ilo śc i w ago­
n ów  ła d o w n ych  ró w n ie ż  i  na sąsiedn ie j d y re k ­
c ji,  k tó ry c h  d y re k c ja , o b ję ta  tru d n o śc ia m i, n ie  
m og ła  p rzy jm o w a ć , stracono ró w n ie ż  tys iące  w a ­
gonodn i i  spow odow ano b ra k  oraz n ie p o k ry c ie  
znacznych ilo ś c i żądanych  w agonów .

To są fra g m e n ty  dośw iadczeń z la t  ub ieg łych , 
dotyczące n ie  szczegółów p ra cy  D O K P , lecz za­
sadn iczych m o m e n tó w  ich  p racy , zw iązanych  
z p ra w id ło w y m  fu n k c jo n o w a n ie m  apa ra tu  k o le ­
jow ego. D ośw iadczen ia  te  p o w in n y  b yć  c a łk o w i­
cie w yk o rz y s ta n e  w  ro k u  b ieżącym . Je że li zatem  
chcem y w ykon ać  tegoroczne zadania p rzew ozo­
we, to  w szys tk ie  d y re k c je  m uszą przede  w szys t­
k im  w e jść  w  okres p rzew ozów  jes ie nn ych  bez 
tru d n o ś c i ru c h o w y c h  na sw ych  stac jach . Jest to  
p ie rw szy  w a ru n e k  w y k o n a n ia  p la n o w a n ych  
p rzew ozów . To p o w in in e n  znać i  o ty m  p o w i­
n ie n  p a m ię ta ć  persone l w s z ys tk ich  s ta cy j, od­
d z ia łó w  e ksp lo a ta cy jn ych  i  d y re k c ji.

I I I .  P R A C A  S T A C Y J I  W Ę Z ŁÓ W  O R A Z P R A C A  
D Y S P O ZY TO R Ó W

W yko n a n ie  tego rocznych  zadań p rzew ozów  
jes ie nn ych  w ym a ga  je d n a k  n ie  ty lk o  u trz y m a ­
n ia  n o rm a ln e j s y tu a c ji ru ch o w e j, ale i  znaczne­
go przyśp ieszen ia  o b ro tu  w agonów  w  s tosunku  
do 'obecn ie  w yko n yw a n e g o , a w ięc  da lszych  po­
w ażn ych  u sp ra w n ie ń  w  p ra cy  ru ch o w e j. R ozw a-
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zając is tn ie jące  m oż liw o śc i pod ty m  w zględem , 
na leży  p rzed  w s z y s tk im  zw ró c ić  się do s tacy j 
w ę z ło w ych  i  roz rządow ych , k tó ry c h  praca w  
d u żym  s to pn iu  decydu je  o obroc ie  w agonów  i 
p la n o w y m  ru c h u  pociągów .

T u  na leży  przede w s z y s tk im  w y m ie n ić  ro zw ó j 
p rac  nad opracow an iem  procesów  techn o lo g icz ­
nych , k tó re , ja k  w y n ik a  z dośw iadczen ia, w  
znacznym  s to p n iu  u s p ra w n ia ją  p racę s tacy j roz­
rządow ych , sk raca jąc  czas p os to ju  w agonów  i  
polepszając w y k o rz y s ta n ie  pa row ozów  i  perso­
n e lu . P o w in n iś m y  w  okresie  p rzew ozów  jes ien ­
n ych  posiadać m o ż liw ie  n a jw ię kszą  ilość s tacy j 
z w p ro w a d z o n y m i n o w y m i p rocesam i te chn o lo ­
g iczn ym i, a w ię c  p row adzone  prace w  ty m  k ie ­
ru n k u  w y m a g a ją  bardzo energ icznego k o n ty n u ­
ow ania . .

N ieza leżn ie  od n a leżyc ie  u regu low anego  p ro - 
cesu techno log icznego  p ra cy  s tacy j, p ra w id ło ­
w a praca s tacy j roz rząd ow ych  w ym a ga  stałego 
śledzen ia  za o rg a n izo w a n ym  przew ozem , zw łasz­
cza ła d u n k ó w  m asow ych. N iedopuszczanie  do 
„s p y c h a n ia “  ła d u n k ó w  z w ęz ła  na w ęze ł i  żąda­
n ie  od s ta cy j nadaw czych  w y s y ła n ia  ta k ic h  ła ­
d u n k ó w  o rg a n iz o w a n y m i pociągam i, a naw et, 
w  raz ie  pobrzeby, żądania  opracow an ia  spec ja l­
n ych  tras  d la  ta k ic h  pociągów , p o w in n o  stano­
w ić  n a tu ra ln ą  in ic ja ty w ę  s ta c ji rozrządow e j. 
D ochodzi do tego sta ła  k o n tro la  na leży tego  ze­
s ta w ie n ia  p rz y jm o w a n y c h  pociągów  i  szybka re ­
a kc ja  oraz in te rw e n c ja 'w  s tosunku  do s ta c ji na ­
daw czych, w in n y c h  n ie w łaśc iw ego  zestaw ien ia. 
M a  to  duże znaczenie, zw łaszcza w  okres ie  nad ­
m ie rn y c h  ilo s ta n ó w  w agonów  na stac jach , b ra ­
k u  to ró w  i  parow ozów . D ośw iadczen ie  w y k a ­
zu je , że stacje, przechodzące n a w e t poważne 
tru d n o ś c i ruchow e , n ie  w y s tę p u ją  energ iczn ie  
w obec sąsiedn ich lu b  da lszych  s ta c ji, zes taw ia ­
jąc  poc iąg i w  sposób n iezgodny  z u s ta lo n y m  po­
rzą d k ie m  w  d od a tku  IV  do ro z k ła d u  ja zd y . Jest 
to  p ow ażny b łą d  ze s tro n y  k ie ro w n ic tw a  s ta c ji, 
gdyż w  te n  sposób p ow od u je  się pow iększen ie  
w łasn e j p ra cy  s ta c ji i  pog łęb ien ie  tru d n o ś c i r u ­
chow ych . In te rw e n c ja  w ła ś c iw e j D O K P , sk ie ro ­
w ana  w  odp is ie  do M in is te rs tw a  K o le i, p o w in n a  
s ta n o w ić  n o rm a ln e  postępow an ie  w  ta k ic h  p rz y ­
padkach.

N o rm a ln a  p raca  s ta c ji w ym a ga  regu la rnego  
w y ła d u n k u  p rz y b y w a ją c y c h  w agonów . J a k k o l­
w ie k  obecnie odb io rca  obow iązany je s t zsyn­
ch ron izow ać n a ład un e k  z nadawcą, w  ce lu  n ie - 
p rze kra czan ia  sw ej zdo lnośc i w y ła d u n k o w e j, 
w  p ew nych  p rzyp ad kach  p rz y b y w a n ia  do s ta c ji 
lu b  re jo n u  w iększych  ilo śc i w agonów  ła d o w ­
nych , zw łaszcza od ró żn ych  nadaw ców ? może 
zachodzić po trzeba  k o o rd y n a c ji za ła d u n ku  na 
s tac jach  nadan ia , k tó rą  w  p o ro z u m ie n iu  z od­
b io rcą  p o w in n a  zo rgan izow ać D O K P  przezna­
czenia.

Je ś li chodzi o regu la rność  w y ła d u n k u , to  w ie ­
m y, że pod ty m  w zg lędem  m am y w ie le  tru d n o ­
ści ze s tro n y  k lie n tó w . T rzeba  je d n a k  p rzyznać, 
że ró w n ie ż  i  same P K P  p rz e trz y m u ją  ładow ne  
w ag on y  ponad czas w o ln y  od posto jow ego. 
M a m y  tu  na m y ś li w ę g ie l s łużb ow y, k tó rego
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w y ła d u n k u  n ie  uda ło  się nam  dotąd  na leżyc ie  
zorgan izow ać. P rzes tó j w agonów  z w ęg lem  jes t 
w ięc  w  da lszym  c iągu bardzo pow ażny i  do je ­
s iennych  p rzew ozów  m us i b yć  z lik w id o w a n y . 
Poszczególne p u n k ty  o d b io ru  m uszą zapew n ić  
n ie p rz e k ra c z a n ie .dopuszczalnego jednorazow ego -x  
m aksym a lnego  n a ła d u n k u  ze s tro n y  n adaw cy 
oraz n iezbędną s iłę  roboczą d la  w y ład un ku^  w  
g ran icach  czasu w o lnego  od posto jow ego. Żą­
da jąc n a le ży te j o rg a n iz a c ji i  p ra cy  od k lie n tó w , 
k o le j n ie  może sama z b y t d ługo  p rz e trz y m y w a ć  
w agonów .

Z agadn ien ie  sp ra w n e j p ra cy  k o le i podczas 
w zm ożonych  p rzew ozów  łączy  się ró w n ie ż  z na­
le ż y tą  p racą  s ta c ji s tycznych  z k o le ja m i do jazdo­
w y m i. S ta n o w i to  ró w n ie ż  pow ażne zagadnie­
n ie , zw iązane z je d n e j s tro n y  z d o p ływ e m  w a ­
gonów  ła d o w n y c h  pod p rze ładunek, a z d ru g ie j 
s tro n y  ze zdolnością  p rze ładow czą  ty c h  s tacy j. 
K o le je  n o rm a ln o to ro w e  p o w in n y  dążyć do ró w ­
nom ie rno śc i d o p ły w u  ła d o w n y c h  w agonów  pod 
p rze ła d un ek  i  zapew n ien ia  d la  ty c h  s tacy j 
sp ra w n e j p ra cy  m a n e w ro w e j. D ośw iadczen ie  
dotychczasow e w y k a z u je  w ie le  b ra k ó w  i  n iedo ­
ciągnięć, p rz y k ła d e m  k tó ry c h  może s łużyć  np. 
st. P iaseczno D O K P  W arszaw a, na k tó re j w  
u b ie g ły m  ro k u  n ie je d n o k ro tn ie  stracono w ie le  
p racogodzin  ro b o tn ik ó w  z pow odu  n ie p rz y s y ła -  
n ia  na czas parow ozu  m anew row ego. Ścisła 
w spó łp raca  persone lu  obu szerokości to ró w  m o­
że zapew n ić  pracę ta k ic h  s ta cy j bez m a n ka m e n ­
tów .

Z  dośw iadczen ia  w y n ik a , że m ożem y osiągnąć 
pow ażną  pop raw ę  w  dz iedz in ie  ru c h o w e j, stosu­
jąc  radz ieck ie  m e to dy  p racy . T a k  w ięc  zastoso­
w a n y  od 1 k w ie tn ia  b r. p rzez st. T a rn o w sk ie  
G ó ry , a w  ślad za n ią  i  p rzez in n e  stacje, system  
w y s y ła n ia  poc iągów  g w a ra n c y jn y c h  p rz y c z y n ił 
się na s tac jach  w y p ra w ia n ia  do p ow ażnych  us­
p ra w n ie ń  w e w n ę trz n o -o rg a n iz a c y jn y c h . Pow o­
d u je  on pop raw ę  o b ro tu  w ag on ów  i  pop raw ę  re ­
gu la rn ośc i ru c h u  poc iągów  na w s z ys tk ich  D O K P  
p rzeb iegu  ty c h  pociągów , co m a pow ażny  w p ły w  
na n a leży te  w y n ik i  e ksp loa ta cy jn e  na ca łe j sieci. 
Jest w ięc  bardzo w skazane szerokie  zastosowa­
n ie  tego system u na w s z y s tk ic h  D O K P .

O czyw iśc ie  p raca  s ta cy j w ę z ło w y c h  i  rozrzą ­
d o w ych  nastręcza w ie le  zagadnień, z k tó ry c h  
każde m us i znaleźć p ra w id ło w e  rozw iązan ie . 
N a leży  tu  za liczyć  także  n a leży te  w y k o rz y s ta n ie  
parow ozów . P a m ię ta jm y , że s łużba ru c h u  odpo­
w ie d z ia ln a  je s t za ra c jo n a ln e  w y k o rz y s ta n ie  k a ­
żdego pa row ozu  i  że za m ó w io ny  parow óz n ie  
może przestaw ać na p o s te ru n ku  k o n tro ln y m , 
lecz m us i b yć  n ie zw ło czn ie  u ż y ty  pod pociąg. 
Pod ty m  w zg lędem  c z y n n ik ie m  d ecyd u jącym  
je s t n ie w ą tp liw ie  n a leży te  p la no w an ie  p ra cy  
s ta c ji oraz z rozu m ie n ie  k ie ro w n ic z e j r o l i  d y ­
spozy to rów . M u s im y  p rzyznać, że praca dyspo­
z y to ró w  pozostaw ia  jeszcze w ie le  do życzenia. 
U lepszyć tę  p racę będzie m ożna przez na leży te  
w yszko le n ie  d ysp o zy to ró w  i  zapew n ien ie  im, na ­
le ż y ty c h  w a ru n k ó w  p racy , co zgodnie  z decyz ją  
w ład z  k ie ro w n ic z y c h  M in is te rs tw a , s ta n o w i je ­
dno z n a jw a żn ie jszych  zadań na  P K P .



M o ż liw ie  na jlepsze zo rgan izow an ie  apa ra tu  
d yspozyto rsk iego  i jego na jlepsze w yszko len ie  
m u s i być  dokonane jeszcze przed  p rzew ozam i 
je s ie n n y m i w  szeregu odd z ia łów  e ksp lo a ta cy j­
n y c h  i  d y re kc ja ch . N a le ży  pam ię tać, że ro la  d y ­
spozy to ra  znaczn ie  w zras ta  w  zw ią zku  z w p ro ­
w a d zo n ym i os ta tn io  n o w y m i m e to da m i p racy . 
D o ty c z y  to  w  p ow ażn ym  s to pn iu  p la no w an ia  
5 dn iow ego  k o le i i  je j  k lie n tó w , ja k  ró w n ie ż  
rozszerzenia  m a rs z ru ty z a c ji pociągów , k tó ra  je s t 
p ow ażn ym  c z y n n ik ie m  w  u s p ra w n ie n iu  o b ro tu  
w agonu.

O p racow yw ane  obecnie now e m e tody, d o ty ­
czące w y k o rz y s ty w a n ia  5 d n io w y c h  p la n ó w  za­
ła d u n k u  d la  zw iększen ia  m a rs z ru ty z a c ji, po­
w in n y  znaleźć ju ż  c a łk o w itą  re a liza c ję  w  o k re ­
sie p rzew ozów  jes iennych . D użą  pom ocą pod 
ty m  w zg lędem  będzie us tan ow ien ie  sp ec ja lnych  
in s p e k to ró w  do sp raw  m a rs z ru ty z a c ji p rz y  n ie ­
k tó ry c h  D O K P  oraz w  M K ,  a ponad to  specja lna  
p re m ia  d la  p ra c o w n ik ó w  l in i i .

IV . O P E R A TY W N O Ś Ć  P R A C Y  A D M IN IS T R A C J I

N a le ży ta  ope ra tyw ność a d m in is tra c ji w y m a ­
ga przede w s z y s tk im  posiadan ia  o dp ow iedn ie j 
spraw ozdaw czości, je j  a n a lizy  i  n iezw łocznego 
w y d a w a n ia  p o trze b n ych  zarządzeń. A n a liz a  ta  
d o tyczy  s ta c ji w ę z ło w ych  i  rozrządow ych , od­
d z ia łó w  e ksp lo a ta cy jn ych  i  D O K P .

K ażda  s tac ja  w ęz łow a  i  rozrządow a  oraz in ­
ne stacje, w yznaczone przez D O K P , stosow nie  
do p rzep isów  N r  R-2, codzienn ie  o b licza ją  p rze ­
c ię tn y  postó j w agonu, k tó ry  s ta no w i w ażny  
m ie rn ik  o k re ś la jący  sy tu ac ję  ru ch o w ą  s tac ji. 
P os ługu jąc  się ró w n ie ż  w s p ó łc z y n n ik ie m  p ra cy  
s ta c ji (ilość w agonów  w ys ła n ych , podzie lona 
przez ilość p rz y ję ty c h  w  c iągu  doby sp raw o ­
zdaw czej p lus  ilość w agonów  pozosta łych  z do­
b y  u b ie g łe j), k ie ro w n ic tw o  R M O  i D O K P  przez 
p o ró w n a n ie  z okresem  u b ie g ły m  codzienn ie  m o­
że ła tw o  k o n tro lo w a ć  jakość p ra c y 1 s ta c ji. 
W s p ó łc z y n n ik i te s ta no w ią  w ażne „b a ro m e try “  
sp raw nośc i p ra cy  s ta c ji i  s ta ła  system atyczna  
k o n tro la  ic h  je s t kon ieczna  d la  n iedopuszczenia  
do p o w ik ła ń  ru ch o w ych . O czyw iśc ie , gdy chodzi
0 pracę s ta c ji b a rd z ie j w ażn ych  pod w zg lędem  
ru c h o w y m , to  m us i b yć  badana pe łna  sp raw o­
zdawczość s tacy jna , dotycząca ilo s ta n ó w  w ago­
n o w ych  i  ca łości p racy . Szczególnie w ażną jes t 
k o n tro la  s ta c ji w ięce j obciążonych  pracą. P rzy  
zm iennośc i nas ilen ia  ru c h u  i  ogran iczone j po­
jem no śc i s ta c ji lu b  boczn ic sys tuac ja  ruch ow a  
p o w in n a  być  w  c iągu d n ia  szczegółowo i  k i lk a ­
k ro tn ie  badana przez k ie ro w n ic tw o .

A k c ję  zaradczą w obec n iebezp ieczeństw a po­
w s ta n ia  p o w ik ła ń  ru c h o w y c h  m us i cechować 
energ ia  i  zdecydow an ie . D o tyczy  to  ta k  samej 
a k c ji w  s tosunku  do o rganów  k o le jo w y c h , ja k
1 k l ie n tó w  ko le i. W  ty m  o s ta tn im  p rz y p a d k u  
d o tyczy  to  p rzew ażn ie  nadm ie rnego  grom adze­
n ia  w agonów  ła d o w n y c h  w s k u te k  n iedosta tecz­
nego w y ła d u n k u  przez odb io rców . P rz y k ła d e m  
w łaśc iw ego  postępow an ia  może b yć  akc ja  D O K P  
L u b lin ,  p rzeprow adzona  w  lis top ad z ie  ub ieg łego  
ro k u  podczas nagrom adzen ia  się duże j ilo ś c i ła ­

d ow nych  w agonów  z pow odu opieszałości k l ie n ­
tó w . D y re k c ja  zastosowała wów czas w e w ła ­
sn ym  zakresie  m asow y w y ła d u n e k  na koszt i  od­
pow iedz ia lność odb io rców , co spow odow ało  n ie ­
zw łoczne zw iększen ie  się w y ła d u n k u  przez od­
b io rcó w  oraz szybko zażegnało n iebezpieczeń­
s tw o  za tarasow an ia  s ta c ji i  z lik w id o w a ło  n iedo ­
b ó r w agonów . „

W  trosce o n ie p rz e trz y m y w a n ie  w agonów  ła ­
d ow nych  pod w y ła d u n k ie m , co dotąd je s t po­
w a żn ym  zagadn ien iem  na P K P , n a leży  pam ię ­
tać, że d y re k c je  w  s to sun ku -d o  o db io rców  m o­
gą stosować w ie lo k ro tn e  podw yższan ia  posto­
jow ego, k tó re  może być  bardzo znaczne i  w y ­
m aga późn ie j ty lk o  za tw ie rd ze n ia  M K . D o­
św iadczen ie  dotychczasow e n ie k tó ry c h  D O K P  
w y k a z u je , że je s t to  bardzo  sku teczna b ro ń  
p rze c iw  opieszałości odb io rców , k tó ra  pobudza 
ich  do u sp ra w n ie n ia  w y ła d u n k u  oraz p rzestrze ­
gan ia  w ła ś c iw y c h  ro z m ia ró w  dziennego n a ła - 
d u n k u  to w a ró w , dokonyw anego  d la  n ic h  przez 
nadawcę.

O becnie u ch w a ła  P re z y d iu m  R ządu z 12 .IV .b r. 
p rz e w id u je  n a w e t odrębne ks ięgow an ie  k a r  
zap łaconych za p rzes tó j w agonów . Z m u s i to  
ró w n ie ż  odb io rcę  do w iększe j tro s k i o w y ła d u ­
nek, w cho dz i tu  b o w ie m  w  grę  ró w n ie ż  jego 
odpow iedz ia lność za zapłacone posto jow e.

P odw yższan ie  o p ła t za p rz e trz y m y w a n ie  w a ­
gonów  p ow inn o  w ięc  być  w  ca łe j p e łn i w y k o rz y ­
stane przez D O K P  w  okresie  jes ie nn ych  p rze ­
w ozów .

Podczas w zm ożonych  przew ozów , poc iąga ją ­
cych  za sobą masę zadań, w  p e w n ych  okresach 
—  z łożonych  s y tu a c ji, w ym a g a ją cych  n ie zw ło cz­
n y c h  decyz ji, p racę  ru ch o w ą  na szczeblach k ie ­
ro w n ic z y c h  RS, R M O , D O K P  i  M K  p ow inn a  
cechować ' w ysoka  opera tyw ność, szybka decy­
z ja  i  in ic ja ty w a . K ie ro w n ic tw o  je d n o s tk i, np. 
s ta c ji, p o w in n o  w y k a z y w a ć  in ic ja ty w ę  p rz y  po­
w s ta ją cych  trudnośc iach , a p rz y  w ycze rp a n iu  
się w ła sn ych  m oż liw ośc i, in te rw e n io w a ć  n ie ­
zw łoczn ie  i  żądać pom ocy u  w ład z  p rze łożonych  
d la  n iedopuszczenia  d o , pow stan ia  trud no śc i, 
gdyż  z lik w id o w a n ie  późn ie j za to rów  w  ru ch u  
będzie znaczn ie  tru d n ie jsze . To samo do tyczy  
R M O  i D O K P .

W ysoka  ope ra tyw ność jednos tek  k ie ro w n i­
czych i  szybk ie  p rze ka zyw a n ie  zarządzeń jes t 
ko n ie czn ym  w a ru n k ie m  na leżytego  w y k o n y w a ­
n ia  poleceń M in is te rs tw a  K o le i. Po lecen ia  te 
czasam i n ie  m ogą m ieć z w y k ły c h  te rm in ó w  za­
ła tw ie n ia , lecz p o w in n y  być  przekazane do sta­
c j i  w  bardzo k ró tk im  czasie, np. te le g ra ficzn ie  
do s ta c ji n a jp ó źn ie j w  c iągu  4— 5 godzin  lu b  
te le fo n iczn ie  do 3 godzin . Często decyz je  M K , 
dotyczące np. pew nego ogran iczen ia  u żyw a n ia  
n ie k tó ry c h  ro d za jó w  w agonów , z p ew nych  
w zg lędów  n ie  m ogą być  w ydane  w cześn ie j, je ­
d na k  zarządzenie ty lk o  w ówczas osiąga sw ó j 
cel, je ś li n a ty c h m ia s t będzie p rzekazane sta ­
c jom , a one ze sw e j s tro n y  n ie zw ło czn ie  p rz y ­
stąp ią  do w y k o n a n ia  polecenia  M K .

T aka  w ysoka  ope ra tyw ność na w szys tk ich  
szczeblach s łużby  ru c h u  m a o lb rz y m ie  znacze­
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n ie  d la  na leżytego  w y k o rz y s ta n ia  w agonów  
i  w y k o n a n ia  p la n ó w  za ładunku . D la  tego też 
w  czasie p rzew ozów  jes ie nn ych  p rze w id z ian e  
są d y ż u ry  k ie ro w n ic tw a  całego p io n u  ruch u . 
D y ż u ru ją c y  p o w in ie n  po o trz y m a n iu  np. te le ­
g ra m u  n a tych m ia s t przekazać go o rganom  pod­
w ła d n y m .

M a m y  zapew n ien ie  S łu żb y  E le k tro te c h n ic z ­
n e j, że rozsze rzy  ona da le j sieć se le k to ro w ą  na 
p lanow ane  o d c in k i i  u s p ra w n i oraz u lepszy is t­
n ie jącą  łączność M in is te rs tw a  K o le i z d y re k ­
c ja m i, a w ięc  p rzvbędz ie  nam  jeszcze jed en  w a ­
żn y  c z y n n ik  w  zakresie  u sp ra w n ie n ia  p ra cy  
o p e ra ty w n e j s łużb y  ruch u .

V . W S P Ó ŁP R A C A  Z K L IE N T A M I K O L E I. P ERSO NE L

O b o w ią zk i k lie n tó w  k o le i w  IV  k w a r ta le  u re ­
g u low ane  u ch w a łą  P re z y d iu m  R ządu z 12 k w ie ­
tn ia  b r. Z godn ie  z tą  u ch w a łą  k lie n c i obow ią ­
zani są do: 1) p rzes trzegan ia  te rm in ó w  w o ln y c h  
od posto jow ego p rz y  d o k o n y w a n iu  czynności za­
ła d u n k o w y c h  i  w y ła d u n k o w y c h , 2) w y k o rz y s ty ­
w a n ia  do m a ksym a ln ych  g ra n ic  ładow nośc i i  po­
jem nośc i w agonów , 3) p rzes trzegan ia  ró w n o ­
m ie rno śc i za ła du nku  w  ciągu tyg od n ia , m ies ią ­
ca i  k w a r ta łu , 4) s tosow ania  w  w ię kszym  za kre ­
sie re la cy jn e g o  ła d o w a n ia  w agonów , 5) ra c jo ­
n a liz a c ji p rzew ozów  w  k ie ru n k u  w y e lim in o w a ­
n ia  p rzew ozów  k rz y ż u ją c y c h  się, z b y t o d leg łych  
oraz p rzew ozów  na k ró tk ie  odleg łości, 6) u s ta la ­
n ia  d o p ły w u  ca łow agonow ych  p rze sy łe k  na 
podstaw ie  h a rm o n o g ra m ó w  dostaw  pom iędzy 
nadaw cą a odb iorcą, p rz y  u k ła d a n iu  k tó ry c h  
na leży  b rać  pod uw agę  czas trw a n ia  p rzew ozów  
w g  a k tu a ln y c h  n o rm  P K P .

W id z im y  w ięc, że na k lie n tó w  k o le i na łożony 
zosta ł ca ły  szereg bardzo w ażn ych  obow iązków . 
P rzestrzegan ie  ty c h  o bo w ią zków  przez k lie n tó w  
m a bezpośredn i w p ły w  na p ra w id ło w o ść  p ra ­
cy k o le i oraz na w y k o n a n ie  przez n ią  zasadni­
czych m ie rn ik ó w  e ksp loa ta cy jn ych , m. in . obro ­
tu  w agonu, a w ięc  i  p lanow anego  za ładunku .

K on ieczna  je d n a k  je s t system atyczna  k o n tro la  
ze s tro n y  o rganów  k o le jo w y c h  na w szys tk ich  
szczeblach i  szybka in te rw e n c ja  o p e ra tyw n a  w  
s tosunku  do p o w o ła n ych  w ładz , w  ce lu  zmusze­
n ia  k lie n ta  do p rzes trzegan ia  obo w ią zu ją cych  
zasad p ra cy ! O d n a le ży te j k o n tro li  i  a k tyw n o śc i 
k o le i t j .  szybkości reagow an ia  i  e n e rg ii o rga­
n ó w  k o le jo w y c h  w  znacznym  s to pn iu  zależy 
podc iągn ięc ie  d y s c y p lin y  k lie n tó w  p rz y  na i  w y ­
ła d u n k u , co je s t rzeczą p ie rw szorzędnego  zna­
czenia d la  ko le i.

Z  d ru g ie j s tro n y  kon ieczne je s t zacieśnienie 
w s p ó łp ra cy  o rganów  k o le jo w y c h  z k lie n te lą  pod 
w zg lędem  dostosow ania  do w zm ożone j p racy  
o bs ług i boczn ic i  p u n k tó w  ła d u n k o w y c h , m a jąc  
na w zg lędz ie  zw iększen ie  p rze lo tnośc i boczn ic 
i  p rzyśp ieszen ie  o b ro tu  w agonów . Szczególnie 
w a żn ym  c z y n n ik ie m  je s t n a leży ta  w spó łp raca  
k o le i p rz y  u k ła d a n iu  przez k lie n tó w  p la n ó w  
p rze w o zo w ych  a r ty k u łó w  m asow ych, ja k : b u ra ­
k i  cu k ro w e , słom a ln ia n a  i  konopna  itd . N a leży ­
te  opracow an ie  ty c h  p la n ó w  p rzew ozow ych , po ­
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za w y e lim in o w a n ie m  k rz y ż u ją c y c h  się p rzew o ­
zów, zapew n ia  n a leży te  p rzyg o to w a n ie  się za­
ró w n o  ko le i, ja k  i  k lie n ta  do ścisłego w y k o n y ­
w a n ia  ty c h  p lanów .

S pecja lne  zagadn ien ie  s ta no w i p rzys tosow a­
n ie  potrzebnego na  okres p rzew ozów  jes ie nn ych  
persone lu  d la  s łużb y  ru ch u , k tó ry  m us i być  
w  o d p o w ie d n im  czasie u s ta lo n y  i  zapew n iony. 
B ra k i b o w ie m  d ru ż y n  k o n d u k to rs k ic h  lu b  n ie ­
dostateczna obsada d ru ż y n  m a n e w ro w ych  na 
s tac jach  n ie je d n o k ro tn ie  w  c iągu  u b ie g ły c h  la t 
p o g łę b ia ły  jes ienne  tru d n o ś c i ruchow e . S tw ie r ­
dzono jed na k , że persone l n ie  zawsze b y ł na le ­
życ ie  rozs ta w io n y , a zdarza ło  się n aw et, że de le ­
g ow an y  persone l n ie  b y ł ra c jo n a ln ie  w y k o rz y ­
s tyw a n y , co m ia ło  np. m ie jsce  w  ro k u  u b ie g ły m  
na D O K P  L u b lin .

Obsada persona lna  je s t czu łym  m ie jscem  s łu ­
żb y  ru c h u  i  p o w in n a  b yć  zawczasu w szechstron ­
n ie  p rzem yś lana . P la c ó w k i szczególnie tru d n e  
w y m a g a ją  obsadzenia dośw iadczonym  persone­
lem , k tó re go  w yszko le n ie  i  energ ia  zapew nia  
sta łe  w y w ią z y w a n ie  się z zadań.

N a zakończenie  na leży  zaznaczyć, że w  c iągu 
la t  os ta tn ich  w  okres ie  p rzew ozów  jes ie nn ych  
p o w s ta ły  tru d n o ś c i w  ru c h u  poc iągów  na n ie ­
k tó ry c h  d y re kc ja ch . Spow odow ało  to  wówczas 
znaczne zaham ow an ie  o b ro tu  w agonów  i d la tego 
obecne p rzyg o to w a n ia  do p rzew ozów  jes ie nn ych  
ty c h  d y re k c ji p o w in n y  b yć  szczególnie s ta ra n ­
ne, pon iew aż c z y n n ik  o rg a n iz a c y jn y  je s t decy­
d u ją c y  w  p ra cy  ru ch o w e j. D ow odem  tego jes t 
np. fa k t,  że D y re k c ja  Lube lska , k tó ra  w  m arcu  
b r. w y k o n a ła  bez tru d n o ś c i swą pracę, w  ro k u  
u b ie g ły m  p rz y  a na log iczne j p ra c y  w  m iesiącu  
lip c u  dopuśc iła  do pow stan ia  pow ażnych  t r u ­
dności ru c h o w y c h  i  zw iększy ła  o b ró t w agonów  
o 26%  w  p o ró w n a n iu  z o s ią gn ię tym  obro tem  
w  ro k u  b ieżącym .

D y re k c ja  K ra k o w s k a  w  k w ie tn iu  b r. w y k o ­
n y w a ła  bez tru d n o śc i pracę  o 13,3%  w iększą 
n iż  podczas jes ie nn ych  p rzew ozów  1950 r., gdy 
m ia ły  m ie isce  pow ażne tru d n o ś c i ruch ow e  i  ob­
ró t  w agonów  został zw iększony aż do 40%  w  po­
ró w n a n iu  z ob ro tem  o s ią gn ię tym  obecnie.

P rz y k ła d y  te  św iadczą o d użych  m o ż liw o ­
ściach o rg a n iz a c y jn y c h  "d y re kc ji. M o ż liw o śc i te 
podczas p rzew ozów  je s ie n n ych  1952 r. m uszą 
być  c a łko w ic ie  w yko rzys ta n e .

P rz y g o to w u ją c  się ju ż  obecnie do p rzew ozów  
jes ie nn ych , p o w in n iś m y  p rz e w id y w a ć  i  p la no ­
w ać m o ż liw ie  d ok ład n ie  p rzysz łe  ro z m ia ry  p ra ­
cy oraz dostosować do n ic h  o rgan izac ję  w e ­
w n ę trz n ą  p ra cy  s ta c ji w ęz łó w  i  o d c in kó w  k o le ­
jo w y c h , ja k  ró w n ie ż  pracę a d m in is tra c ji na 
szczeblach RS, R M O  i  D O K P . K a żd y  p ra c o w n ik  
k o le jo w y , b io rą c y  u d z ia ł w  te j p racy , p o w in ie n  
sobie uśw iadom ić , że p rzyśp ieszen ie  o b ro tu  k a ­
żdego w ag on u  pom aga do w y k o n a n ia  w ażn ych  
d la  gospodark i ogó lnona rodow e j sezonow ych 
p rzew ozów  jes iennych , o b e jm u ją cych  przede 
w s z y s tk im  d os taw y p ro d u k tó w  ro ln y c h  ze w s i 
do m ia s t oraz d os taw y w ęg la  na zaopatrzen ie  
ludnośc i p ra cu ją ce j podczas z im v .



O  o p e ra ty n jn y m  k ie ro iu a n iu  ru ch e m  poc iągom
z b io ro iry c h

A N T O N I K U B IŃ S K I,  H E N R Y K  B O R K O W S K I,B E R N A R D  R U T K O W S K I

A r ty k u ł om aw ia  ak tu a ln e  w  okresie p rzygo tow ań  do przewozów  jes iennych zaga­
dn ien ie  opera tyw nego k ie row a n ia  ruchem  pociągów  zb io row ych  p rzez dyspozytorów  
ruchu. A r ty k u ł zaw iera  p ra k tyczn e  rozw iązan ia  zagadnień techn iczno -ruchow ych  na  
vodstaw ie  dośw iadczenia D O K P  Gdańsk.

O bserw ac ja  p o to ku  ła d u n k ó w  na P K P  w y k a ­
zu je  duże w a h a n ia  za rów no pod w zg lędem  na­
s ilen ia , ja k  i  k ie ru n k ó w  p rzew ozów . W ahan ia  
te  bardzo u tru d n ia ją  pracę k o le i i  w y m a g a ją  
e lastyczności ro z k ła d u  ja z d y  pociągów  to w a ro ­
w y c h  oraz duże j sp raw nośc i i  u m ie ję tn o śc i ope­
ra ty w n e g o  dostosow ania  się a pa ra tu  w y k o n a w ­
czego P K P  do ok resow ych  w z ro s tó w  i  spadków  
n a s ile n ia  p rzew ozów .

Jeże li chodzi o s ilne  p o to k i ła d u n kó w , ja k  np. 
z G órnego Ś ląska do p o rtó w  i  z p ow ro te m , to 
znaczenie ic h  i  w p ły w  na pracę k o le i są o lb rz y ­
m ie . N ie  m ożna je d n a k  lekcew ażyć  p rzew ozów  
do m n ie jszych  o środków  gospodarczych. W ia d o ­
m o bow iem , że bud ow a  m n ie jszych  i  w iększych  
o b ie k tó w  p rze m ys ło w ych  z da leka  od dużych  
m ia s t oraz w z ro s t i  o żyw ie n ie  życ ia  gospodar­
czego w si, p o w o d u ją  s to p n io w y  w z ro s t p rze w o ­
zów  na odc inkach  dotychczas m a rtw y c h , obs łu ­
g iw a n y c h  przez poc iąg i zb io row e. N a  s iec i P K P  
k u rs u je  codzienn ie  k ilk a s e t ta k ic h  pociągów  
zb io ro w ych , k tó ry c h  spraw ność p ra cy  i  reg u ­
la rność  k u rs o w a n ia  m a p ow ażny  w p ły w  na w y ­
ko na n ie  zadań P K P .

N ie s te ty  poc iąg i zb io ro w e  dotychczas b y ły  
tra k to w a n e  p rzew ażn ie , ja ko  m a ło  w ażne d la  
ru ch u , pom im o , że u sp ra w n ie n ie  ic h  p ra cy  może 
dać k o le i znaczne oszczędności. W  w iększości 
p rz y p a d k ó w  d ysp o zy to rzy  ruch u , dyspozy to ­
rz y  o d c in k o w i, d y ż u rn i ru c h u  (nadzorczy) oraz 
in n i  za in te re sow a n i p ra c o w n ic y  są z b y t ko nse r­
w a ty w n i i  z b y t ry g o ry s ty c z n ie  s tosu ją  się do 
obow iązu jącego ro z k ła d u  ja z d y  i, p o m im o  m oż­
liw o ś c i techn icznych , na  ogó ł n ie chę tn ie  się 
d e cyd u ją  na  w y p ra w ia n ie  ta k ic h  pociągów  
p rzed  czasem. P ra c o w n ic y  ci, ze w zg lę d u  na obo­
w ią zu ją ca  p rem ię , n ig d y  św iadom ie  n ie  w y p ra ­
w ia ją  ró w n ie ż  pociągu  zb io row ego  o 1 lu b  2 
g o d z in y  p óźn ie j, pom im o  że n ie  m a p ra cy  na 
s tac jach  pośredn ich  i  parow óz m ó g łb y  w y jś ć  
z p a ro w o zo w n i m ac ie rzys te j o 1— 2 lu b  w ięce j 
godz in  p óźn ie j, co p rz y  o d p o w ie d n im  w czesnym  
za w ia d o m ie n iu  S łu żb y  M echan iczne j d a łoby  
n ie w ą tp liw ie  pew ne oszczędności.

Zda rza  się też często, że p om im o  b ra k u  czasu 
na  n ie k tó ry c h  stac jach , n ie su m ie n n i p ra c o w n ic y  
n ie  śpieszą się z w y p ra w ie n ie m  pociągu, pon ie ­
w aż ro z k ła d  ja z d y  p rz e w id u je  d la  n iego  w ię k ­
szy postó j n iż  w  d a n ym  d n iu  je s t rzeczyw iśc ie  
p o trze b n y . P ode jm ow ane  b y ły  p ró b y  ro z w ią ­
zan ia  tego zagadn ien ia  przez w yznaczen ie  w  
rozk ład z ie  ja z d y  pociągów  z b io ro w ych  w  k i lk u  
w a ria n ta ch , np. na okres w zm ożonych  p rze w o ­
zów  (jes iennych ), do k u rs o w a n ia  w  d n i ś w ią ­
teczne itp . N ie  je s t to  je d n a k  rozw iązan ie

w łaśc iw e , gdyż n as ilen ie  p ra cy  pociągów  zb io ­
ro w y c h  u lega  z b y t częstym  w ahan iom . M ożna 
pow iedzieć, że praca  poc iągów  z b io ro w ych  n ie  
ty lk o  w y k a z u je  różn ice  w  p e w n ych  porach  roku , 
na począ tku  i  p rz y  końcu  tyg od n ia , lecz jes t 
różna p ra w ie  każdego dn ia . W  je d n y m  d n iu  
pociąg z b io ro w y  odstaw ia  lu b  zab ie ra  w agony 
z dane j s ta c ji, a w  d ru g im  n ie  m a n a w e t p rze ­
sy łe k  d ro b n ico w ych  do w y  lu b  za ła du nku  ńa 
danej s ta c ji. W  in n y m  d n iu  m a pracę pociąg 
z b io ro w y  na boczn icy  i na w s z ys tk ich  p u n k ta ch  
ła d u n ko w ych , a w  następnym  d n iu  ty lk o  na 
je d n y m  p u n kc ie  itp .

Nia p racę poc iągu  zb io row ego  w p ły w a  ca ły  
szereg e le m e n tów  zm iennych , k tó re  n ie  m ogą 
b yć  u ję te  w  op raco w an ym  na sta łe  rozk ładz ie  
jazd y . Posto je  b o w ie m  pociągów  zb io ro w ych  
zasadniczo usta lane  są, n ie  b io rąc  pod uwagę 
p os to jów  techn icznych , na  podstaw ie  średn ich  
p os to jów  w  p e w n ych  okresach czasu ub ieg łego 
ro ku . B io rą c  to  pod uwagę, p o w in n iś m y  za p rz y ­
k ła d e m  ra d z ie ck ich  k o le ja rz y , ja k  np. K u ta f in a  
i  in n y c h , stosować o p e ra tyw n e  w yznaczan ie  
ro z k ła d u  ja z d y  poc iągów  z b io ro w ych  przez 
d yspo zy to ró w  o dc inko w ych . O czyw iśc ie , na 
p e w n ych  odc inkach  o duże j ilo śc i k u rs u ją c y c h  
poc iągów  pasażerskich i  to w a ro w ych , p rz y  p ra ­
w ie  c a łk o w ity m  w y k o rz y s ta n iu  p rze lo tn ośc i 
danego odc inka , o p e ra tyw n e  w yznaczen ie  ro z ­
k ła d u  jazd y  poc iągów  z b io ro w ych  może być  
p ra k ty c z n ie  n ie m o ż liw e . N a odc inkach  je d n a k  
o s łabszym  n a s ile n iu  poc iągów  w yższe j k o le j­
ności p ra w ie  zawsze m ożna stosować o p e ra ty w ­
ne w yznaczan ie  ro z k ła d ó w  ja z d y  poc iągów  zb io ­
ro w y c h  przez d yspo zy to ra  odc inkow ego. Jest to 
spec ja ln ie  u ła tw io n e  na  odc inkach, gdzie w p ro ­
w adzono łączność se lek to row ą. Podstaw ą je d n a k  
osiągn ięc ia  n a le ż y ty c h  k o rz y ś c i z ta k ieg o  w y ­
znaczania ro z k ła d u  ja z d y  poc iągów  zb io ro w ych  
je s t w ysoka  ope ra tyw ność  p ra cy  dyspozyto ra  
odcinkow ego, um ie jącego  szybko pracow ać, 
szybko się o rie n to w a ć  w  s y tu a c ji na sw ym  od­
c in k u  i  szybko w yd a w a ć  decyzję, o p e ra tyw ne  
b o w ie m  w yznaczen ie  ro z k ła d u  ja z d y  sk łada  się 
z całego szeregu czynności, abso rbu jących  czas 
d yspozy to ra  odc inkow ego.

O p e ra tyw n e  k ie ro w a n ie  ru c h e m  pociągów  
polega na każdo razow ym , codz iennym  w y z n a ­
czan iu  ro z k ła d u  ja z d y  pociągu zb io row ego  przez 
d yspozyto ra  odc inkow ego, k tó re  w y m a g a  do­
k ła d n e j zna jom ości całego odc inka , poszczegól­
n ych  s ta c ji i  p u n k tó w  p ra c y  pociągu  zb io ro w e ­
go oraz zapoznania  się z p ra c o w n ik a m i w y k o -  
n y w u ją c y m i po lecen ia  d yspozy to ra  o dc inko ­
wego. 1
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D ru g im  w a ru n k ie m  pow odzen ia  te j a k c ji je s t 
u p rzedn ie  p rzeprow adzen ie  procesu techno lo ­
g icznego p ra cy  pociągu  zb io row ego, c z y li szcze­
gó łow ego ch ro no m e trażu  czasu potrzebnego  na 
w szys tk ie  prace, k tó re  m a ją  b yć  w ykon an e  na 
poszczególnych s tac jach  i  p u n k ta c h  p ra c y  po­
c iągu zb io row ego, za leżnie  od m ie jsco w ych  
w a ru n k ó w  techn icznych  danej s ta c ji. N p. na 
p ew ne j s ta c ji na w y d a n ie  zarządzeń przez dys­
p o zy to ra  ru c h u  p rz e w id u je  się 3 m in u ty , na  
ob jazd  pa row ozów  8 m in u t, na  obsługę boczn i­
cy p rz y  za b ie ra n iu  w agonów  10 m in u t, p rz y  
p o d s ta w ia n iu  w agonów  10 m in u t, na zab ie ran ie  
i  pod s taw ian ie  w agonów  15 m in u t, na obsługę 
m agazynu  p rze sy łe k  d ro b n ic o w y c h  15 m in u t 
p lus  czas na  za lu b  w y ła d u n e k  d ro b n icy , zależ­
n ie  od ilo ś c i to n  i  ro d za ju  to w a ró w  itp .

C hronom e traż  ta k i m ożna p rze p row a dz ić  
przez sam ych d yspo zy to ró w  o d c in ko w ych  p rz y  
o k a z ji zapoznaw an ia  się z w a ru n k a m i m ie jsco ­
w y m i, a lbo  przez p ra c o w n ik ó w  re fe ra tu  O rga ­
n iz a c ji P ra cy  S ta c ji W y d z ia łu  R uchu, p rzy  
w spó łud z ia le  za in te resow anych  p ra c o w n ik ó w  
poszczególnych s ta c ji. N a podstaw ie  p rze p ro ­
wadzonego ch ro no m e trażu  na leży  sporządzić 
podręczną tabe lę  czasów, p o trze b n ych  do w y k o ­
n an ia  m a ksym a ln ie  m o ż liw y c h  p rac  danego po­
c iągu zb io row ego  d la  w szys tk ich  s ta c ji odcinka . 
Czasy d la  poszczególnych czynności pociągu 
zb io row ego  p o w in n y  być usta lone  m o ż liw ie  
n a jk ró tsze , je d n a k  rea lne . M ożna je  u ją ć  w  na­
stępu jącą  tabe lę :

TABELA (CHRONOMETRAŻ) 
czasów (u; minutach), potrzebnych dla wykonania 
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W  o pa rc iu  o dok ład ną  znajom ość o dc inka  ta ­
bele czasów, p o trze b n ych  do w y k o n a n ia  p ra cy  
pociągu  zb io row ego  i  schem at o d c in ka  z 
u w zg lę d n ie n ie m  to ró w  ła d u n k o w y c h , boczn ic 
itp ,, p rz e w id z ia n y  tym czasow ą in s tru k c ją  d la  
d ysp o zy to ró w  o d c in ko w ych  i  W ęzłow ych 
N r  R  42, może d ysp o zy to r o d c in k o w y  p rz y s tą ­
p ić  do o pe ra tyw nego  w yznaczen ia  ro z k ła d u
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ja z d y  pociągu  zb io row ego, s ta w ia j ąp sobie za 
zadanie, np. p óźn ie jszy  w y ja z d .z e  s ta c ji począt­
ko w e j i  skrócen ie  przez to  p o b y tu  parow ozu  

r poza pa row o zow n ią  m ac ie rzys tą , w cześn ie jszy 
w y ja z d  ze s ta c ji począ tkow e j i  p lanow e  d op ro ­
w adzen ie  go do s ta c ji doce low e j p rz y  zw iększo­
n e j p ra cy  na odc inku , w y k o rz y s ta n ie  z m n ie j­
szonej p ra cy  na odc inku , w  ce lu  w cześniejszego 
dop row adzen ia  pociągu  zb io row ego  do s ta c ji 
ko ńco w e j. O p e ra ty w n ie  w yzna czon y  ro zk ła d  
ja z d y  pociągu  zb io row ego  p o w in ie n  zachować 
p lanow e  p rze jśc ie  ła d u n k ó w  na w ęzłach  i  p o lep ­
szyć o b ró t p a row ozów  i  w agonów , a w ięc  "pow i­
n ie n  p op ra w ię  szybkość h and low ą .

Sam o o p e ra tyw n e  w yznaczen ie  ro zk ła d u  ja z ­
d y  d ysp o zy to r o d c in k o w y  zaczyna od zb ie ra n ia  
danych, k tó re  u m o ż liw ić  m u  m a ją  u s ta le n ie  po­
trz e b n y c h  p os to jów  na s tac jach  pośredn ich , 
a w ięc :

1. O d p raw a  poc iągów  podaje, . i le  w agonów  
i d la  ja k ie j s ta c ji p rzeznaczen ia  i, o i le  je s t to  
po trzebne, d la  ja k ic h  odb io rców , z n a jd u je  się 
na s ta c ji zes taw ien ia  pociągu zb io row ego.

2. E kspedyc ja  T ow a ro w a  poda je  te  same da­
ne odnośnie w łasnego za ładunku .

3. M a g a zyn ie r zgłasza ilość, przeznaczenie, 
rodza j to w a ru  i  c iężk ie  s z tu k i p rze sy łe k  d ro b ­
n ico w ych  d la  danego odcinka .

4. B iu ro  w agonow e poda je  ilość i  p rzezna­
czenie w ag on ów  p ró żnych  dysponow anych ’.

5. S tac je  pośredn ie  poda ją : a) ilość w agonów
ła d o w n y c h  i  p ró żnych  do zab ran ia  p rzez dany 
pociąg, ich  w agę b ru tto , przeznaczen ie  i  m ie jsce  
p os to ju  na s ta c ji, b) ilość  i  p rzeznaczen ie  w y s y ­
ła n ych  z dane j s ta c ji p rze sy łe k  d ro bn icow ych , 
c) ilość  w agonów  do w ażen ia  oraz inn e  o ko lic z ­
ności, m a jące  w p ły w  na czas p ra cy  pociągu 
zb io row ego. (

W szys tk ie  te  dane d ysp o zy to r o d c in ko w y  
w ciąga  do w y k a z u  p ra c y  pociągu  zb io row ego, 
u s ta la ją c  w  o s ta tn ie j ru b ry c e  tegoż w y k a z u  po­
trz e b n y  postó j pociągu  zb io row ego, na podsta­
w ie  p op rze dn ie j ta b e li i  n o rm  czasów po trzeb ­
n ych  do w y k o n a n ia  różn ych  czynności p rz y  
pociągach to w a ro w ych , podanych  w  w y ty c z n y c h  
do p la n ó w  p rzew ozów  to w a ro w y c h  (doda tek do 
s łużbow ego ro z k ła d u  ja z d y  część 4). P a trz  w y ­
kaz p ra c y  pociągu zb io row ego  na s tr. 251.

U sta lone  w  ten  sposób posto je  pociągu dyspo­
z y to r  o d c in k o w y  o m aw ia  z d y ż u rn y m  ru c h u  lu b  
p ra c o w n ik a m i s łu żb y  h a n d lo w e j (s ta c ji n ie te ch ­
n icznych ) w szys tk ich  za in te resow anych  s ta c ji 
pośredn ich , in fo rm u ją c  ich  jednocześn ie  o nad­
chodzących w agonach ład ow n ych , p ró żnych  
i  p rze sy łka ch  d ro b n ic o w y c h  i  dążąc w  raz ie  
p o trze b y  do skrócen ia  ob liczonego u p rzedn io  
pos to ju . B io rą c  pod uw agę k u rsu ją ce  w  ty m  
d n iu  poc iąg i w yższe j ko le jno śc i, dyspo zy to r 
o d c in k o w y  u k ła d a  następn ie  o p e ra ty w n y  roz ­
k ła d  ,ja z d y  pociągu zb io row ego  na w y k re s ie  
rzeczyw is tego  b iegu  poc iągów  (za łączn ik  1 do 
§ 14 in s t ru k c ji  N r  R  42), o p ie ra ją c  się n'a cza­
sach jazd y , u ję ty c h  w  s łużb ow ych  rozk ład a ch  
ja z d y  i  uzgadn ia jąc  go w  raz ie  p o trze b y  z za in ­
te re so w a n ym i d ysp o zy to ra m i p a row ozow n i,



d ru ż y n  k o n d u k to rs k ic h  i  d y ż u rn y m i ru c h u  lu b  
nadzo rczym i, je ż e li pociąg  m a b yć  w y p ra w io n y , 
w cześn ie j lu b  p óźn ie j od czasu ja z d y  podanego 
w  rozk ład z ie  ja zd y . W  p rz y p a d k u  n a d m ia ru  
b ru t ta  d ysp o zy to r o d c in k o w y  bezpośredn io  lu b  
przez d yżurnego  nadzorczego (ruchu ) uzgadn ia  
z m aszyn is tą  i  k ie ro w n ik ie m  pociągu m oż liw ość  
za b ran ia  zw iększonego b ru tta  ponad norm ę, 
ok reś loną  w  s łu żb o w ym  rozk ład z ie  jazd y .

P o ,o s ta te czn ym  u zg o dn ie n iu  dyspo zy to r od­
c in k o w y  poda je  te le g ra fic z n ie  w g  adresu 6 oraz 
u s tn ie  se le k to re m  na l in ie  o p e ra ty w n ie  w y z n a ­
czony ro z k ła d  ja z d y  pociągu  zb io row ego, k tó ry  
o bow iązu je  w za m ia n  zaw artego  w  s łużb ow ym  
rozk ład z ie  jazd y . O dpis tego ro z k ła d u  ja z d y  oraz 
in fo rm a c je  o p ra cy  pociągu  zzb io row ego  na od­
c in k u  o trz y m u je  ró w n ie ż  d ru ż y n a  parow ozow a
i. ko n d u k to rska .

WYKAZ PRACY POCIĄGU ZBIOROWEGO

W  agony Drobn ica
Ważenie
wagonów

Potrzebny
postój

Nazwa
s tac ji odpięcie dopięcie w y  i  ad. załad.

U w a g i

A 1/12 1/0

8

W ydan ie dyspozycji 
8 podst. d la  roszarn i to r  4 
Odstaw ia 1/12, zabiera 1/0 
przerzutka
czynności kancelaryjne

2
6
8 — 26 n i 
8 
2

B 2/2 1/0 — — O dstaw ia 2/2, zabiera 1/0 
Przerzutka 4 -  10 m

C 0/3 6/0 14 szt. 
750 'kg

7 W ydan ie  dyspozycji 
Odstaw ia 0/3, zabiera 6/0
2 p rze rzu tk i
dojazd i  załad. z magazynu 
dojazd do wagi i  ważenie 
czynności kance lary jne

1
7
6

.jy — 41 m
2

D 2/7 4/0

i

8 szt. 
236 kg

18 szt.
536 kg

3 W ydanie dyspozycji 
odstaw ia 2/5, zabiera 3/0 
Obsługa bocznicy zabiera 1/0 
odstaw ia — 0/2 
dojazd do 'm agazynu 
załad. i  w yład. drobn icy 
dojazd do wagi i  ważenie 
2 p rze rzu tk i 
czynności kancelary jne

2 
■ 7

(2  — 70

12
14
20

3

Je że li chodzi o czas, w  ja k im  d ysp o zy to r od­
c in k o w y  p o w in ie n  p rz y s tą p ić  do p rzyg o to w a n ia  
ope ra tyw ne go  w yznaczen ia  ro z k ła d u  ja z d y  po­
c iągu  zb io row ego, to  za leżny on je s t ca łko w ic ie  
od w a ru n k ó w  m ie jsco w ych  i  czasu od jazdu  po­
c iągu  zb io row ego  w g  ro z k ła d u  jazdy .

N p. na  D O K P  G dańsk p rz y  o p e ra ty w n y m  
w yzn a cza n iu  ro z k ła d u  ja z d y  pociągu zb io row ego  
re la c ji C h o jn ice — P iła , k tó ry  w in ie n  odjeżdżać 
z C h o jn ic  o godz. 19.14, d ysp o zy to r o d c in ko w y  
C h o jn ice  rozpoczyna  prace  p rzygo tow aw cze  
oko ło  godz. 15.00, zarządza jąc w y p ra w ie n ie  po­
c iągu do 50 m in u t  p rzed  czasem.

W  ty m  czasie d ysp o zy to r o d c in k o w y  za ła tw ia  
ró w n ie ż  in n e  bieżące sp ra w y . Po od jeździe  po­
c iągu  zb io row ego  ze s ta c ji począ tkow e j dyspo­
z y to r  o d c in k o w y  ś ledzi b ie g  pociągu  z b io ro w e ­
go aż do s ta c ji ko ńcow e j i  re g u lu je  ew e n tua ln e  
odchy len ia .

O p e ra tyw n e  w yznaczen ie  ro z k ła d u  ja z d y  po­
c iągów  zb io ro w y c h  przez d ysp o zy to ró w  o dc in ­
k o w y c h  na te re n ie  D O K P  G dańsk w  ro k u  1951 
zastosowano na 2 odc inkach : C h o jn ic e -P iła , 
gdzie  je s t w p row a dzo na  łączność se lek to row a  
i  K o ś c ie rz y n a -B y tó w , gdzie  je s t z w y k ła  łącz­
ność te le fon iczna . N a o d c in ku  C h o jn ic e -P ila  
pociąg  z b io ro w y  szczególnie w  okresie  w zm ożo­

n y c h  p rzew ozów , p rz y  od jeździe  z C ho jn ic , w g. 
ro z k ła d u  jazd y , p rz y b y w a ł do P i ły  z opóźnie­
n ie m  2 —  3 godz. Z  c h w ilą  w p row a dze n ia  ope­
ra ty w n e g o  w yznaczan ia  ro zk ła d u  ja z d y  pociąg 
te n  w y p ra w ia n o , za leżnie  od s y tu a c ji, de 15 m i­
n u t p rzed  czasem i  p rz y b y w a ł on do P iły ' bez 
opóźnien ia, a szybkość h a n d lo w a  pociągu  zb io ­
row ego  na  ty m  o d c in k u  w k ró tc e  pow ażn ie  w z ro ­
sła, osiągając pop ra w ę  o 24,3% .

N a o d c in ku  K o ś c ie rz y n a -B y tó w  w  okresie  
w zm ożonych  p rzew ozów  jes ie nn ych  n ie je d n o ­
k ro tn ie  pozostaw a ł n a d m ia r ła d u n k u  d la  odw o- 
zu z B y to w a  do K o śc ie rzyn y , gdyż  k u rs u ją c y  
na ty m  o d c in ku  1 pociąg  z b io ro w y  n ie  m óg ł 
zabrać w szys tk iego  ła d u n k u . K o rz y s ta ją c  z te ­
go, że z m n ie jszy ła  się w  n ie k tó ry c h  d n iach  p ra ­
ca na s tac jach  pośredn ich , ja k  np . w  L u b ia n ie  
(obsługa ż w iro w n i) , d ysp o zy to rzy  o d c in k o w i 
w y p ra w ia li pociąg  z b io ro w y  z K o ś c ie rz y n y  w g. 
ro z k ła d u  jazd y , a le  d o p ro w a d za li go do B y to w a  
przed  czasem, ce lem  u ru c h o m ie n ia  parow ozem  
m a c ie rzys tym  p a ro w o zo w n i K o śc ie rzyna  zb io ­
row ego pociągu  dodatkow ego B y tó w -K o ś c ie rz y - 
na d la  odw ozu  n a d m ia ru  b ru tta . Po p rz y b y c iu  
pociągu dodatkow ego do K o ś c ie rz y n y  parow óz 
w ra c a ł luzem  do B y to w a  i  za b ie ra ł opóźn iony 
w  s tosunku  do rozk ładow ego  od jazdu  pociąg 
zb io ro w y , dop row adza jąc  go bez opóźn ien ia  do
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K o śc ie rzyn y . K o rz y ś c i w  o b y d w u  p rzyp ad kach  
są w yra źne , a zastosowanie te j m e to d y  w  ska li 
ca łe j s ieci P K P  p rzyn ie s ie  pow ażne oszczędno­
ści.

S tosow an ie  ta k ic h  m etod  w ym a g a  dobrego 
opanow an ia  sw e j p ra cy  przez dyspozy to rów ,

ic h  na leży tego  w yszko le n ia  i  w y ro b ie n ia  s łuż­
bowego. Cechy te  w  po łączen iu  z w y s o k im  au­
to ry te te m  d yspo zy to ró w  p o zw a la ją  im  na  ode­
g ran ie  dalszej pow ażne j r o l i  w  dz iedz in ie  us­
p ra w n ie n ia  p rzew ozów  to w a ro w y c h  i  p rzyśp ie ­
szenia p rzew ozu  ła d u n kó w .

Praca tra k c y jn a  w  o k re s ie  irz m o ż o n y c h
p rze w o zo m

m gr inż. H E N R Y K  B ŁA S Z C Z Y K
Na podstaw ie dośw iadczenia z p racy tra k c y jn e j na P K P  w  la tach 1950 i  1951 

a u to r om aw ia  zadania s łużby tnechan icznej w  zakresie na leżytego p rzygo tow an ia  pa­
row ozów  do tegorocznych wzm ożonych przew ozów  jes iennych , k tó re  będą p rz y p u ­
szczalnie od  7 do 10°/o w iększe n iż  w  ro k u  ub ieg łym .

Praca przewozowa na P K P  z każdym  rokiem  
ulega stałemu w zrostow i. Jeżeli w ielkość w ykona­
nej p racy podamy w  parowozokilom etrach, to 
w zrost te j p racy przedstaw ia się następująco. W  ro ­
ku  1951 ogólny przebieg parow ozokilom etrów  na 
całej sieci P K P  w. w ykonan iu  b y ł o 7,8°/o w iększy 
n iż w  roku  1950. Uzupełnić należy, że w  p rzekro ju  
każdego miesiąca roku  ilość w ykonanych parow o­
zok ilom etrów  kszta łtow ała  się nie jednakowo, t j.  
w  n iek tó rych  miesiącach ilość parow ozokilom etrów  
by ła  poniżej przeciętnej, obliczonej z pracy cało­
rocznej d la  każdego miesiąca, a w  innych  p rzekra ­
czała znacznie pracę przeciętną, powodując tzw. 
szczyty.

W ykres N r 1 podaje w ykonane parowozokilom e- 
t r y  d la  każdego miesiąca w  roku  1950 i  1951. Po­
ziome lin ie , przeryw ane na tym  w ykresie, podają 
w ielkość przeciętnej pracy, obliczonej d la  każdego 
miesiąca. Charakterystyczne jest, że p raw ie  te, sa­
me miesiące dla obu la t (krzyw a górna dla roku  
1951 i  dolna dla 1952) w ykazu ją  najm niejsze lub  
najw iększe obciążenie pracą, że wreszcie najpo­
ważniejszy jest wzrost p racy w  d rug ie j połow ie 
każdego roku . Podobieństwo obu krzyw ych , ja k  
rów nież pracy z la t poprzednich, pozwala w y ra ­
źnie postaw ić wniosek, że praca roczna dla służby 
mechanicznej posiada dwa zasadnicze okresy. 
P ierw szy o m niejszym  nasileniu, przypadający na 
I  i  I I  k w a rta ł oraz d ru g i okres —  drugie  półrocze, 
o najw iększym  zakresie pracy.

W  ta k i sposób rozłożone zadania przewozowe; 
występujące w  pew nym  ustalonym  ry tm ie , u ła t­
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w ia ją  w ykonaw stw o, ustala ją  w yraźn ie  czas dla 
przygotow ania  potrzebnego taboru  parowozowego, 
zm obilizowania s ił ludzk ich  i  zapewnienia rezerw 
dla ilościowego oraz jakościowego w ykonan ia  p ro ­
d u kc ji w  okresie cięższym, przypadającym  na prze­
w ozy jesienne. P rzew idyw any zakres pracy w  d ru ­
g im  półroczu będzie jeszcze w iększy. K rzyw a  w y ­
konanych parow ozokilom etrów  za pierwsze cztery 
miesiące rb. usytuowała się wyżej, ja k  to podaje 
wykres.

Analogia w yn ikó w  z la t poprzednich pozwala na 
stw ierdzenie, że tegoroczne przewozy jesienne bę­
dą posiadały szczyty większe od w yn ikó w  roku  
1951 w  p rzyb liżen iu  o 7— 10n/o w  sumie ogólnościo- 
w e j. Analiza  w ykonanych parow ozokilom etrów  
w  poszczególnych dyrekcjach wykazu je, że nie 
wszystkie z n ich w  jednakow ym  stopniu obciążo-. 
ne są pracą oraz, że w zrost te j p racy nie narasta 
w  rów ne j p ro p o rc ji d la  każdej d y rekc ji.

Z porównania parow ozokilom etrów  za ubiegłe 
la ta  (1951 i  1952) w yn ika , że p rzy  oznaczeniu p ra ­
cy d y re kc ji z najm niejszą ilością w ykonanych pa­
row ozokilom etrów  jako  100%, dla d y re kc ji o n a j­
w iększym  obciążeniu w ypadnie  410%. W szystkie 
pozostałe dyrekcje  u trzym u ją  się na różnych po­
ziomach pośrednich w  granicach podanych w ie l­
kości. P rzy przeciętnym  wzroście pra.cy na całej 
sieci P K P  w  roku  1951 o 7,8% w  porów nan iu  z ro ­
kiem  1950 dla n iek tó rych  d y re kc ji p rzyrost paro­
w ozokilom etrów  w ynos ił ponad 10%, podczas gdy 
inne dyrekcje  w ykaza ły  w zrost zaledwie o 4%. 
N ajw iększy w zrost prądy w ykazu je  dyrekc ja  k ra ­
kowska, lubelska i  ka tow icka.

W ielkość w ykonanej pracy i  spodziewany je j 
p rzyrost w  najb liższym  okresie przewozów jesien­
nych należy porównać z m ożliwościam i je j w yko ­
nania przez poszczególne dyrekcje. Otóż, ja k  już 
zaznaczono, praca przewozowa' nie rozkłada się 
rów nom iern ie  na wszystkie lin ie  kole jowe. Pracę 
tę cechuje pewna zmienność w  znaczeniu k ie run ku  
potoku ładunków , rodzaju  przewozów (tranzyt, 
loco), w ie lkości nasilenia ruchu w  poszczególnych 
miesiącach, a nawet w  p rze kro ju  każdego tygodnia.

Zdolność prze lotowa l in i i  i  zdolność przepusto­
wa węzłów nie jest jednakowa we w szystkich dy­
rekcjach. Stąd też p rzyrost pracy w  parow ozokilo ­
m etrach nie jest i  n ie może być w yk ład n ik iem  cha­
rakte ryzu jącym  w ielkość w ys iłków , wydajność



i  s ty l pracy, ułożonej przez dyrekcje  d la w ykona ­
nia przewozów, ja k  rów nież nie może być m iarą  
m ob ilizu jących w ys iłków , niezbędnych dla należy­
tego i  sprawnego w yw iązan ia  się z zadań przewo­
zowych.

W iem y, że n iektó re  odcink i l in i i  p racują  już 
obecnie p rzy n iem al ca łkow icie  w ykorzystane j 
zdolności p rze lo tow ej, ja k  również, że n iektó re  
w ęzły posiadają ograniczoną zdolność przepusto­
wą. D latego też nastaw ienie służby mechanicznej, 
a szczególnie parowozowej, pow inno być skiero­
wane przede w szystk im  dla zapewnienia pełnej 
niezawodności pracy wogóle, a szczególnie na tych  
kluczow ych pozycjach, decydujących często o ca­
łości pracy.

Niezawodna, bezawaryjna praca w iąże się ściśle 
ze stanem technicznym  parowozów. Uszkodzenia 
parowozów w  drodze i  w ydłużan ie  czasów jazdy, 
zachodzące w licznych przypadkach, n ie  świadczą 
byna jm n ie j o należytym  ich  stanie. Powtarzające 
się napraw y bieżące parowozów wskazują na nie­
w łaściw ą jakość ich  w ykonan ia  i  m ałą zapobiegli­
wość ze strony d rużyn parowozowych.

B ra k i i  n iedozór nad organizacją przeglądów 
okresowych, tzw , zapobiegawczych, m ają  swój w y ­
raz w  tym , że większość parow ozow ni nie prze­
strzega zasady w ykonyw an ia  tych  przeglądów 
w  ustalonym  harmonogramem  czasie oraz że ja ­
kościowa strona techniczna w ykonan ia  przeglą­
dów pozostawia w ie le  do życzenia. S ku tk i takiego 
postępowania są proste.

Parowóz ulega często uszkodzeniom w  drodze 
lub  nie u trzym u je  nakładanego czasu jazdy* powo­
dując zakłócenia w  ruchu  pociągów, szczególnie 
d o tk liw e  na lin iach  jednotorow ych lub  nawet 
dw utorow ych, lecz pracujących p rzy  pełnej prze­
lotności. Po p rzybyc iu  do parow ozow ni m acierzy­
stej, a często i  zw ro tne j parowóz wym aga doraź­
nej napraw y bieżącej, załamuje pracę, tzw . na­
p ra w y  „z im ne j bieżącej” , w y b ija  się z norm alne j 
p racy turnusow ej i  zmusza parowozownię do n ie­
planowanego w ydania  parowozu zastępczego. 
Zwiększa to ilość czynnych parowozów, pogarsza 
gospodarkę cieplną i  para liżu je  poziom techniczny 
w ykonan ia  przeglądów okresowych. Parowozow­
n ia  bowiem, posiadając pewną ilość rzem ieśln ików  
do napraw y bieżącej (gorącej i  zim nej), a rów no­
cześnie dużą ilość napraw  bieżących „gorących” , 
odryw a część tych  p racow ników  od planowanej 
p racy p rzy  przeglądach okresowych, przerzucając 
ich  na naprawę gorącą i  wzmacniając zm iany tu r-  
nusowe.

W  tak ie j sy tuac ji przeglądy okresowe ulegają 
załam aniu i coraz w ięcej parowozów p rzybyw a na 
naprawę bieżącą gorącą, załam uję się planowe do­
starczanie parowozów dla służby ruchu. Pozatym 
pociągi, k tó re  z przeciążonych węzłów  pow inny 
być odprowadzone, ko rk u ją  węzeł, a pociągi, zb li­
żające się do węzła, z konieczności zatrzym ywane 
są pod semaforam i lub  nawet na stacjach pośred­
n ich  przed węzłem. Sytuacja ulega bardzo poważ­
nemu zakłóceniu pod względem ruchow ym , ja k  
rów nież pod względem parowozowym. Spóźnione 
bow iem  przybycie  parowozów do parowozowni 
jest przyczyną opóźnionego w ydania  do następne­

go pociągu. N iektó re  parowozownie dostosowały 
się do zasad planowego w ykonyw an ia  przeglądów 
okresowych (zapobiegawczych) i  ściśle ich  prze­
strzegają.

Doświadczenia, zdobyte z pracy tych  parowo­
zowni, w ykazu ją, że: napraw y bieżące „gorące” , 
zwane często m iędzypociągowym i, zostały zm nie j­
szone n iem al do zera; obsady rzem ieśln ików  dla 
napraw y zimnej zwiększono kosztem zmniejszenia 
obsad turnusow ych na trz y  zm iany; praca i  jakość 
technicznego je j w ykonan ia  u leg ły  w yb itn e j po ­
praw ie ; ilość uszkodzeń parowozów spadła o 80%; 
pracogodziny napraw y bieżącej (zimna i  gorąca) na 
100 parow ozokilom etrów  obn iży ły  się o 50%; za 
ca ły okres badany żaden parowóz nie u leg ł w y b i­
ciu  z turnusem  przew idzianej pracy; w  parow o­
zowni zapanował na leżyty s ty l pracy, t j.  p lano­
wość pracy, dokładność w ykonan ia  pod względem 
fachowym , zapobiegliwość w  p rzygotow an iu  po­
trzebnych m ate ria łów  i części, a co najważniejsze 
zn iknę ła  „gorączka” , nacechowana rzeczowym 
przerzucaniem  rzem ieśln ików  z jednego parowozu 
od pracy rozpoczętej, lecz nie zakończonej, na inny  
parowóz, do innej pracy, lecz p iln ie jsze j w  w yko ­
naniu, ze względu na przeznaczenie parowozu do 
drogi.

T ak i s ty l pracy należy w prow adzić na wszyst­
k ich  parowozowniach, a szczególny nacisk należy 
położyć na bezwzględne i  ścisłe przestrzeganie 
tych  zasad w  parowozowniach, obsługujących po­
ciągi na lin iach  pracujących, ja k  i  podano, p rzy 
pe łnym  w ykorzys tan iu  zdolności prze lotowej 
i  w  tych  węzłach, k tó rych  zdolność przepustowa 
jest mniejsza.

Na stan techniczny parowozów,-oprócz warszta­
tu  pomocniczego, w ie lk i w p ły w  w yw ie ra  poziom 
fachow y drużyn parowozowych, sumienność ich 
pracy oraz zapobiegliwość w  usuw aniu drobnych 
usterek i troska o u trzym anie  parowozu na odpo­
w iedn im  poziom ie technicznym . Celem u ła tw ien ia  
w ykonan ia  tego zadania, parowozownie pow inny 
bezwzględnie przestrzegać zasady u trzym yw an ia  
stałego p rzydz ia łu  parowozu, t j.  zagwarantować 
sta łych gospodarzy na parowozie. Doświadczenia 
w ie lo le tn ie  potw ierdzają, że w łaśnie ty lk o  w  danym 
przypadku można zapewnić pełną niezawodność 
pracy parowozu, o czym świadczą rów nież bogate 
doświadczenia ko le i radzieckich.

Opanowanie przez d rużyny parowozowe socja li­
stycznych metod konserw acji i  eksploatacji paro­
wozu, wzorowane na czołowych maszynistach ra ­
dzieckich, staw ia ją  te sprawy prosto i  wyraźnie. 
Podają one bogaty m ate ria ł źród łow y i  wskazują 
na o lbrzym ie m ożliwości osiągnięć pod względem 
u trzym ania  stanu parowozu na najwyższym  pozio­
m ie technicznym , zawdzięczając drużynom  paro­
wozowym.

Rozw ijające się współzawodnictwo wśród d ru ­
żyn parowozowych na tym  polu i jego przemożny 
w p ły w  na jakość i  technologię p racy jest potężną 
dźw ignią  dla uspraw nienia  pracy wogóle, a szcze­
gólnie tra kcy jn e j. Na tym  polu, ja k  w ykazu je  do­
świadczenie, jest jeszcze w ie le  do zrobienia. Duże 
bow iem  stw ierdzam y różnice w  jakości pracy po­
szczególnych parowozowni, a nawet w ie lk ie  roz-
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piętości w  w yn ikach  pracy parowozów tej samej 
serii, a obsługujących pociągi na tym  samym od ­
cinku. Różnice te w yraźn ie  potw ierdzają, że mogąc 
osiągnąć dobre w y n ik i na jednym  parowozie, mo­
żemy i  pow inn iśm y zmniejszyć w achlarz is tn ie ją ­
cych rozpiętości pom iędzy najlepszym i i  na jgo r­
szymi, podciągając poziom y górne do najlepszych.

Do uspraw nienia tych  zagadnień w c iągn ijm y  
najszersze grono bezpośrednich wykonaw ców  i  ca­
łą  adm in istrację. Dopomóżmy drużynom  parow o­
zowym  przez żyw y i  bezpośredni z n im i kon tak t 
oraz przez podnoszenie ich  w iedzy fachowej na 
wyższy poziom drogą przeznaczenia in s tru k to ró w  
służby mechanicznej w yłącznie do szkolenia, 
z uwzględnieniem  w  pierwszej ko le jności strony 
praktyczne j, t j.  z zapewnieniem  częstych jazd 
szkoleniowych, poczynając od pouczenia p raktycz­
nego p rzy p rzy jęc iu  parowozu w  parowozowni, 
a kończąc na oddaniu parowozu w  parowozowni 
m acierzystej po skontro low an iu  zapisu, dokonane­
go w  książce napraw y parowozów.

Większe natężenie ruchu wym aga specjalnej 
tro sk i nie ty lk o  o należyty stan techniczny paro­
wozów. W yp ływ a  w ażkie zagadnienie w a lk i o w ła ­
ściwe jego w ykorzystanie , pow iedzm y w yraźnie : 
o ciężar pociągu, o zmniejszenie jazd luzem, 
o zmniejszenie pracy, tzw. pozapociągowej. Pod 
tym  względem w ysunięta oddolnie in ic ja tyw a  po­
ciągów z lis tam i gw arancy jnym i, parowozów z l i ­
stam i gw a rancy jnym i pow inna znaleźć najw iększe 
poparcie ze strony czynników  adm in istracyjnych, 
ponieważ u jm u je  ona w  swej fo rm ie  najważniejsze 
elem enty składowe, stanowiące o jakości w yko ­

rzystan ia  tak kosztownych środków przewozo­
wych, ja k im i są parowozy i  wagony, a ponadto 
podciąga wszystkie pozostałe ogniwa pracy do 
wyższego poziomu, do lepszego s ty lu  pracy.

Jednym  z bardzo poważnych ogn iw  w  łańcuszku 
gospodarki tra kcy jn e j jest dyspozytor parowozo­
w y. Jego operatywność, orientacja  w  sytuac ji ru ­
chowej, łączność z ruchowcam i, panowanie nad 
tym , co będzie, t j.  nad planem  pracy na całą dobę 
naprzód, a ściśle nad planem  6 godzinnym , jest 
gwarancją  sprawnego w ykorzystan ia  parowozów, 
dostarczenia ich  na czas dla służby ruchu, ja k  rów ­
nież należytego obrządzenia parowozu.

Pod tym  względem, opierając się na doświad­
czeniu z okresu ubiegłego, stw ierdzić  należy, że 
pozostaje służbie mechanicznej w ie le  do zrobienia 
i  pow inn iśm y g łówną uwagę zwrócić na, uspraw ­
nienie pracy dyspozytorów, szczególnie wobec 
zbliżających się szczytów w  pracy przewozowej.

Poruszone zagadnienia w yraźn ie  postaw iły  w ie l­
kość najb liższych zadań, oczekujących na rea liza­
cję, w ykaza ły  n ierów ną zdolność w ykonan ia  spo­
dziewanych p rzyrostów  pracy przez dyrekcje, 
a wreszcie w ykaza ły  u k ry te  duże rezerwy, jeszcze 
nie wyczerpane przez służbę mechaniczną.

S to im y już  u progu najw iększych zadań roku  
bieżącego. W iem y, że następne la ta  p lanu 6-le tn ie- 
go przyniosą dalsze zwiększenie tych  zadań. Św ia­
domość ta pobudza do decyzji energicznego i  n a j­
szybszego zespolenia w ys iłkó w  P a rtii, A d m in i­
s trac ji i  Zw iązku, w  celu uspraw nienia  pracy, 
w  m yśl zasad W iceprem iera M inca: „P roduku jc ie  
w ięcej, p roduku jc ie  tan ie j i  p roduku jc ie  le p ie j” .

O rg a n iz a c ja  p la n o w y c h  n a p ra w  b ieżących  
w  zw ią zku  z lis te m  g w a ra n c y jn y m  

d la  p a ro w o z u  w  p a ro w o z o w n i K a rszn ice
m g r inż . M IC H A Ł  Z A W A D A

Za p rzyk ład em  ko le ja rzy  ta rnogó rsk ich  p ra cow n icy  p a row ozow n i K arszn ice  w p ro ­
w a d z ili u  siebie nową, dotychczas nieznaną na ko le jach  po lsk ich , fo rm ą  w spó łza­
w o d n ic tw a  p racy  —• pa row ozow y lis t  g w a ra ncy jn y . S tan ow i ona połączenie lu y s iłk ó w  
m aszyn istów  i  b rygad  napraw czych, w  celu skrócenia posto ju  parow ozów  w  na pra w ie  
i  podn ies ien ia  ja kośc i napraw .

A r ty k u ł m g r inż. M. Zaw ady om aw ia  zasady te j n o w e j fo rm y  w spó łzaw odn ic tw a  
pracy, k tó ra  zasługu je  na szerokie rozpowszechnienie.

1. Z A K R E S  P R A C  Z A Ł O G I P A R O W O Z O W N I I  L IS T  
G W A R A N C Y JN Y  D L A  PA R O W O ZU .

N ow a  fo rm a  w sp ó łza w o d n ic tw a  ko m p le kso ­
wego, ' p o d ję ta  w  postaci parow ozow ego l is tu  
g w a ra n cy jn e g o  przez załogę p a ro w o zo w n i K a r ­
sznice d la  uczczenia 60 ro czn icy  u ro d z in  P re zy ­
den ta  B o les ław a  B ie ru ta  i  św ię ta  1 M a ja , m a na 
ce lu  u trz y m a n ie  każdego parow ozu  w  s ta łe j g o ­
tow ośc i do ja z d y  oraz w  n a le ż y ty m  stan ie  te ­
ch n icznym , g w a ra n tu ją c y m  sp raw ną  i  bezp ie ­
czną pracę parow ozu. Cel te n  za łoga tra k c y jn a  
p a ro w o zo w n i zobow iąza ła  się osiągać p rzez ra ­
c jo n a ln ą  ko nse rw a c ję  parow ozów , a za łoga w a r ­
szta tow a  przez w ysoką  jakość d oko nyw an ych  
n ap ra w .

254

Do p od ję c ia  tego zobow iązan ia  zachęciła  za­
łogę p a ro w o zo w n i K a rszn ice  cenna in ic ja ty w a  
k o le ja rz y  ta rn o g ó rs k ic h  w y p ra w ia n ia  pociągów  
za l is ta m i g w a ra n c y jn y m i, p o d ję ta  w  z rozu m ie ­
n iu  don ios łości zadań p rze w o zo w ych  P K P  d la  
ro z w o ju  życ ia  gospodarczego k ra ju .  P rz y c z y n ił 
się do tego ró w n ie ż  w  d u żym  s to p n iu  w y s o k i 
poz iom  u św ia do m ie n ia  obyw a te lsk ieg o  p ra co w ­
n ik ó w  p a row ozow n i.

Jest rzeczą z rozum ia łą , że m ożna dać g w a ­
ra n c ję  w ów czas, je ż e li je s t jasno  okreś lone  „za  
co się g w a ra n tu je “ . D la  dok ładnego  us ta le n ia  
zakresu g w a ra n c ji p rzez każdą z za łóg na leży  
w ięc  przede w szystk im , u s ta lić  zakres ic h  czyn ­
ności, p rz e w id z ia n y  p rzep isam i.



P o dz ia ł ty c h  czynności w  p a ro w o zo w n i K a r ­
sznice^ zosta ł o k re ś lo n y  przez k o le k ty w  praco­
w n ic z y  w  sposób nas tępu jący :

Do zakresu  czynności z a ł o g i  t r a k ­
c y j n e j  należą:

a) P race ko nse rw a cy jn e , w y k o n y w a n e  przez 
d ru ż y n y  parow ozow e, w yszczególn ione  
w  in s tru k c ja c h  s łużb ow ych  M l,  M 2 i m a ­
jące na  ce lu  zapobieganie  w e  w ła ś c iw y m  
czasie zużyc iu , uszkodzen iu , zg ub ie n iu  
części pa row ozu  oraz nap ra w ę  d ro b n ych  
uszkodzeń, p ow s ta ją cych  w  czasie p ra cy  
parow ozu. W ażn ie jsze  z ty c h  p rac  podane 
są na rys . 1.

b) P race czyśc ic ie li i  pa laczy w  pa row o zow ­
n i, k tó ry c h  zakres ok reś la  in s tru k c ja  
M 22.

D o zakresu czynnośc i z a ł o g i  w a r s z ­
t a t o w e j  na leży :

a) W y k o n y w a n ie  p la n o w y c h  rem on tó w , p rze ­
w id z ia n y c h  p rze p isa m i M 32, § 2, p u n k t 2, 
l i te ra  a, b, c, i  p rze p isa m i M39.

b) W y k o n y w a n ie  ro b ó t i  usuw an ie  usterek, 
zap isanych  w  książce n a p ra w  b ieżących 
parow ozu  przez m aszyn is tów .

O dpis za łączn ika  n r  1 p o w in n i o trzym a ć:
a) z za łog i tra k c y jn e j —  in s tru k to rz y  m aszy­

n is tó w  i  w szys tk ie  d ru ż y n y  parow ozow e,
b) z za łog i w a rsz ta to w e j —  d ysp o zy to r p ra cy  

i  k ie ro w n ik  ro b ó t n a p ra w  b ieżących.

Parowozownio Gtlkl 
Karsznice 
0.0.K.P. tódż

Zairas robót konserwa - 
cyjnyeh wykonywanych 
przez drużyny parowozowe

Zol. 
Nr. 1

1. Nymiano prostych pojedynczych ru szt owiń.
2. Moc ono nie wszelkich zluzowanych śrub, nakrętek, 

wkrętów, śrub dwustronnych t t.d.
3. My miana wszystkich uszkodzonych zawleczek.
Ą.Uymiana pojedynczych klocków hamulcowych.
5. Regulowanie hamulca parowozu i  tendra połączone 

Z regulowaniem cięgieł i  drążków wyrównawczych.
6. Regulowanie panewek korbowych, wiązarowych / 

krzyiu/cowych
7. Regulowanie klinów maźnicznych
6.Uszczeinianie dtawnic sprężarek powietrznych, pomp

wodnych i  wszelkich innych dtawnic ze szczeliwem 
miękkim.

Wsuwanie nieszczelności przewodów parowych, 
wodnych i  powietrznych.

lO.Mocowanie i  uszczelnianie wszelkich smarowniczek 
i  ich pokrywek

U.Przeczyszczanie kurków cylindrowych i  wszelkich 
odwadniaczy.

Y2.Przeczy szczanie otworów kurków probierczych i 
wodowskozowycb na płukaniu.

1 ¡.Smarowaniz parowozu i tendra we wszystkich 
częściach trących włącznie z wymianą i odna­
wianiem smarmków bawełnianych.

¡¿¡.Oględziny i mocowanie zworów wideł maznicz- 
nych bez zm iany śrub.

Naczelnik Parowozowni 31.

Ponadto  odpis tego za łączn ika  p o w in ie n  b yć  
w yw ie szo n y  nad  sto łem , p rz y  k tó ry m  d o ko n y ­
w ane  są przez m aszyn is tów  zap isy do k s ią żk i 
n a p ra w  b ieżących  parowozu.. K s ią ż k i n a p ra w  
b ieżących  parow ozów  p row adzone  b yć  m a ją  od­
d z ie ln ie  d la  każdego parow ozu.

Jeże li chodzi o zapisy, dokonyw ane  przez m a­
szyn is tów  do ks ią ż k i n a p ra w  b ieżących paro ­
w ozów , to  na leży  s tw ie rd z ić , że n ie  są one do­
tychczas dokonyw ane  w  sposób w ła ś c iw y . 
W  zapisach ty c h  u s te rk i okreś lane  są w  sposób 
bardzo  ogó lny, a często w p ro s t n ie z ro z u m ia ły . 
Poza ty m  n a zw y  części, podaw ane w  zapisach, 
są n iezgodne z u s ta lo n ym  m ia n o w n ic tw e m  czę­
ści pa row ozow ych .

T en  stan  rzeczy m us i u lec  zm ian ie  i  tu  m a ją  
w dzięczne pole  do d z ia ła n ia  in s tru k to rz y  —  m a­
szyn iśc i, k tó rz y  p o w in n i śledzić za ty m , aby 
zapisy, dokonyw ane  przez m aszyn is tów , b y ły  
s fo rm u ło w a n e  w  sposób ja sn y  i  zw ięz ły , a je d ­
nocześnie w ska zu ją cy  k o n k re tn ie  is tn ie jące  
u s te rk i oraz ic h  p rz y c z y n y  w  o k re ś lo n ym  zes­
po le  parow ozu. N a leży  b o w ie m  pam ię tać  o ty m , 
że w łaśc iw e  dokonan ie  zapisu w  książce n a p ra w  
b ieżących  pa row ozu  —  to  bardzo  pow ażne us­
p ra w n ie n ie  w  d ysp o zyc ji ro b ó t p rz y  nap raw ach  
b ieżących  pa row ozu  oraz ź ró d ło  dużych  oszczę­
dności na  pracogodzinach.

S p raw ę  tę  spec ja ln ie  poleca się uw adze m a­
szyn is tów  oraz persone lu  in s tru k to rs k ie g o , po­
n iew aż d o b ry  zapis n a p ra w y  u m o ż liw ia  za ło ­
dze w a rsz ta to w e j usun ięc ie  szybko i  sp raw n ie  
w skazane j u s te rk i. Inacze j m ów iąc, zapis do 
k s ią ż k i n a p ra w  p o w in ie n  b yć  ja s n y  i  z rozu m ia ­
ły  oraz tra k to w a n y  ja k o  te le g ra m  gospodarczy 
za łog i pa row ozu  do za łog i w a rsz ta to w e j o usu­
n ięc ie  w skazane j u s te rk i. N a to m ia s t zapisy, 
sporządzone w  sposób n ie d b a ły  i  n ie d o k ła d n y , 
to  rebusy, na rozw iąza n ie  k tó ry c h  p ra co w n icy  
za łog i w a rsz ta to w e j tracą  czas b e zp ro d u kcy jn ie .

D .O .K .P . o Ł o d z i d n i«  I 9 5 2 r .

P a ro w o zo w n i«  1 k l . - Ł a r s z n i o e
Z a łą c z n ik  n r  2

L i s t  g w a ra n c y jn y  d l«  parow ozu

L is t  g w a ra n c y jn y  N r . . . .

Z a ło g a  w a rs z ta to w a  parow ozow ni I k i .  »  K a rs z n ic a c h  p rs e k a z u je

• dn........................195® parowóz serii ...........................nr........................... P°
dokonanym  p r z e g lą d z ie  o kre so w ym , re m o n c ie  re w iz y jn y m .

R ó w n o cze śn ie  g w a r a n tu je  n a l e ż y t y  s ta n  te g o  p aro w ozu  o ra »  

je g o  p ra o ę  b e z  n ap ra w  m lę d zyp o o lą go w y o h . z w in y  z a ł o g i  w a rs z ta to w e j  
do n a s tę p n e g o  p la no w eg o  p r z e g lą d u  o k re s o w e g o , re m o ntu  re w iz y jn e g o .

J e d n o o z e ś n le  d ru ż y n y  parow ozow e z o b o w ią z u ją  s i ę  do r a c jo n a ln e ­

go u t rz y m a n ia  p aro w ozu  w o k r e s ie  p o m ię dzy  p lanow ym i p rz e g lą d a m i 

o kresow ym i 1 w y ko .iyw a n la  k o n ie o z n y o h  d ro b n y c h  nap ra w  we w łasnym  

z a k r e s ie ,  o r a z  n ie  d o p u s z c z e n ia  do z e p s u o la  parow ozu  w d ro d z e  lu b  

o p ó ź n ie n ia  p o c ią g u  *  w in y  d ru ż y n y  p a ro w o zo w e j.

Parowóz z d a ł

1 .  p o m .N a c z e ln ik a  
s p r .w - to w y c b

2 .  O d b io ro a  R obót 

5 , K ie r o w n ik  R obót 

ą .  D rużynow y
d ru ż y n y  z e s p ó ł .

5 , Drużynow y
d ru ż y n y  s m a ro t ło c z n i

6 ,  » " s to k e r e
7 , " " h am u lca  z e s p .
0 . » " o ś w ie t le n ia

ParowÓ2 p r z y j ą ł ••

1 .  P o m .N a c z e ln ik a  
s p r . t r a k o .

2 .  S t .D y s p o z y t o r  

S t .M a s z y n is t a

c .  M a s z y n is ta

6. Pom. maszynisty

9. St. palacz 
parowozowni

U s t  g .a r a a e y in y  o a l a t y  . t l e l i  <1° M l a i U  n a p r « .  b l . i ą c y c h

parow ozów .

Rys. 1 Rys. 2



Z ap isy  —  rebusy  w  ks iążkach  n a p ra w  b ie ­
żących parow ozu  m uszą w ięc  zn ikn ąć  ja k  n a j­
p rędze j.

Po w y ja ś n ie n iu  zakresu czynności w a r to  k i l ­
ka  s łów  pośw ięc ić  samej fo rm ie  zobowiązań. 
L is t  g w a ra n c y jn y  (rys . 2) w y s ta w ia  za łoga w a r ­
szta tow a po d okonanym  p rzeg lądz ie  ok resow ym  
lu b  rem onc ie  o kresow ym , p rz y jm u ją c  jednocze­
śnie od d ru ż y n y  pa row ozow e j zobow iązan ie  
na leży tego  u trz y m a n ia  pa row ozu  w  okresie  po­
m ię d zy  p la n o w y m i p rze g lą d a m i i  rem on ta m i. 
L is t  te n  je s t a k tem  zdaw czo-odb io rczym  i  zos­
ta je  w k le jo n y  do k s ią ż k i n a p ra w  b ieżących  pa­
row ozu . W k le je n ie  l is tu  g w a ra n cy jn e g o  do ks ią ­
ż k i n a p ra w y  b ieżące j danego pa row ozu  m a 
p rzyp o m in a ć  d ru ż y n o m  p a ro w o zo w ym  o p rz y ­
ję ty m  przez n ic h  zobow iązan iu , a treść oraz 
ilość d o ko n yw a n ych  w  n ie j zap isów  św iadczyć 
będzie o w a rto ś c i rze czyw is te j udz ie lo ne j g w a ­
ra n c ji  i  p rz y ję ty c h  zobow iązań.

2. C Y K L , Z A K R E S  R O B Ó T I  PO STÓ J P A R O W O Z U  
PO D C ZA S  P R Z E G LĄ D Ó W  O KR ESO W YC H .

W ie m y  z dośw iadczen ia, że ty lk o  p lanow a  
p raca  może p rzyn ie ść  spodziew ane w y n ik i  eko­
nom iczne  i  techn iczne . P raca  p la n o w a  —  to 
praca w y d a jn a  i  g łęboko  p rzem yś lana . P la n u je  
się. p rze w o zy  i  pracę parow ozu, a w ię c  m uszą 
b yć  p lanow ane  i  n a p ra w y  bieżące parow ozu, 
będące w ła ś c iw ie  p la n o w a n y m i p rze g lą da m i 
o k re so w ym i parow ozu.

M u s im y  sobie uśw iadom ić , że ty lk o  przez 
p rz y ję c ie  p rzez za łog i w a rsz ta to w e  zasady ,,p la ­
n o w e j p ra c y “  m ożem y zapew n ić  w y w ią z a n ie  
się z p o d ję ty c h  przez sieb ie  zobow iązań.

W  ce lu  u m o ż liw ie n ia  p la n o w e j p ra c y  za łog i 
w a rs z ta to w e j, do tychczasow y sposób w y k o n y ­
w a n ia  n a p ra w  b ieżących  pa row ozu  na podstaw ie  
zap isów  m aszyn is tów  w  książce n a p ra w  b ieżą­
cych  p a row o zu  zosta ł u s p ra w n io n y  przez w p ro ­
w adzen ie  do p rze p isó w  o rem onc ie  pa row ozów  
i  te n d ró w  n o rm a ln o to ro w y c h  (M -32) p r z e ­
g l ą d ó w  o k r e s o w y c h ,  za liczonych  do 
re m o n tó w  p la no w ych .

N a le ży te  ¡i te rm in o w e  w y k o n a n ie  p rzeg lądów  
okresow ych  przez załogę w a rsz ta to w ą  oraz w ła ­
śc iw a  ko n se rw a c ja  p rzez d ru ż y n y  parow ozow e 
w  zasadzie w y k lu c z a ją  po trzebę  p rzep row adza ­
n ia  b ezp la no w ych  m ię dzyp o c ią go w ych  n a p ra w  
parow ozu . W  ten  sposób n a p ra w a  bieżąca w  
d a w n y m  p o jęc iu , po lega jąca  na w y k o n y w a n iu  
n a p ra w  przez załogę w a rsz ta to w ą  na podsta­
w ie  zap isów  m aszyn is tów , z c h w ilą  w p row a dze ­
n ia  na leży tego  i  w  u s ta lo n y m  czasie w y k o n y ­
w a n ia  p la n o w y c h  p rze g lą dó w  okresow ych , 
zgodnie  z p rze p isa m i M -32, n ie  p o w in n a  is tn ieć .

L is t  g w a ra n c y jn y  d la  pa row ozu  m a za za­
dan ie  m o b iliz o w a n ie  za łog i p a ro w o zo w n i do 
w a lk i z b e z p la n o w y m i n a p ra w a m i b ie żącym i 
parow ozu.

N a p ra w a  b ieżąca pa row ozów  w  obecnym  po­
ję c iu , zgodnie  z in te n c ją  p rzep isów  M -32, to  
p l a n o w e  p r z e g l ą d y  o k r e s o w e  
w e d ł u g  z g ó r y  o p r a c o w a n e g o  
c y k l u  d la  poszczególnych se rii, czy też g ru p
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s e rii parow ozów , w  zależności od m ie jscow ych  
w a ru n k ó w .

D la  opracow an ia  c y k lu  p rzeg lądów  okreso­
w y c h  kon ieczne je s t w  p ie rw sze j k o le jn o śc i 
u s ta le n ie  p rzeb iegu  (okresu), w yraża jącego  się 
w  km . i  będącego m ie rn ik ie m  w y k o n a n e j p ra cy  
parow ozu. O kres te n  u w a ru n k o w a n y  je s t sp ra ­
w n ą  i  ekonom iczną  p racą  poszczególnych zes­
po łów , z k tó ry c h  je d n y m  z n a jw a żn ie jszych  
je s t ko c io ł. Ze w zg lę d u  na stosow anie  „sod a fo - 
su “  oraz na  różne rodza je  w od y , u żyw a n e j do 
n a p e łn ie n ia  k o t ła  na  trasach  o bs łu g iw a n ych  
przez pa row ozow n ie , okresy  te  b y w a ją  różne. 
N p. d la  pa row ozów  s e rii T y  246, o bs ługu jących  
o d c in k i p a row o zow n i K a rszn ice , p rzeb ieg  po­
m ię d zy  p łu k a n ia m i k o tła  u s ta lo n y  zosta ł na 
13.400 km .

D z ie ląc  u s ta lo n y  p rze p isa m i M 32 p rzeb ieg, 
p om iędzy  re m o n ta m i o k re s o w y m i przez p rze ­
b ieg  p om ię d zy  p łu k a n ia m i k o tła , o trz y m u je m y  
c y k l p rze g lą dó w  okresow ych , p rze d s ta w io n y  na 
rys . 3. Ze schem atu  tego w y n ik a , że ilo ść  p rze -

Porottoiettnio Jkt.
K o rs łn tc 9

Û.0XP. Łćdi

Cykl przegląda* akretem/eh
migdzy remontami okresowymi lał. tir.

3.

P arsudz s e r i i  Ty 2 4 6

K
5 PO PO PO PO
P i  i  i * R

- 13400 km. —j — 13400 km. -

67000hm.

K-rtmonf kapitalny
5 - ------ średni
f t . ------ reunyjntj
PO-przegląd okresom/

Nacwlnlfc PirovtQ&iwni Gł

Rys. 3

g lą dó w  o kresow ych  p om ię d zy  re m o n ta m i o k re ­
so w ym i, d la  pa row ozu  s e rii T y  246, w yn o s i 4. 
N a le ży  tu  w y ja ś n ić , że u s ta lo n y  p rzep isam i 
p rzeb ieg  p om iędzy  re m o n ta m i r e w iz y jn y m i d la  
pa row o zów  s e rii T y  246 w y n o s i 65.000 km , a 
w y n ik a ją c y  z usta lonego okresu  p om ię d zy  p łu ­
k a n ia m i k o t ła  67.000 km , je d n a k  różn ica  ta  
z n a jd u je  się w  dopuszcza lnych  p rze p isa m i g ra ­
n icach.



Z es taw ia ją c  o g lę d z in y  poszczególnych części 
i  zespo łów  podczas p rze g lą dó w  o kresow ych  zgo­
dn ie  z p rze p isa m i M -32, o trz y m u je m y  w y k a z  
rob ó t, w y k o n a n y c h  podczas p rze g lą dó w  okreso­
w ych , p rze d s ta w io n ych  na rys . 4.

Z  tego w y k a z u  w y n ik a , że p rze g lą d y  okreso­
w e  n r  1 i  3 będą m ia ły  n ieco m n ie js z y  zakres, 
n a to m ia s t p rze g lą d y  n r  2 i  4 będą m ia ły  w ię ­
kszy  zakres robó t.

D la  u s ta le n ia  pos to ju , n iezbędnego d la  doko­
n a n ia  p łu k a n ia  k o tła  i  p rzep row adzen ia  p rz e ­
g lą d ó w  okresow ych , sporządzony zosta ł h a rm o ­
nog ra m  p rzeg lądów  o kresow ych  (rys . 5), z k tó ­
rego w y n ik a , że postó j te n  d la  pa row ozu  s e rii 
Ty246 t rw a  46 godz. Z  h a rm o n o g ra m u  tego w y ­
n ika , że d e cyd u ją cym  c z y n n ik ie m  d la  u s ta len ia  
czasu p os to ju  pa row ozu  je s t n a tu ra ln e  ochładza­
n ie  k o tła , trw a ją c e  24 godz. I  d la tego  w łaśn ie  
p race  ś lusarsk ie , n iezbędne d la  dokonan ia  p rze ­
g lą dó w  okresow ych , rozłożone są na  dw a  d n i, 
p rz y  czym  w  spec ja lnościach  a rm a tu ry  i  k o t la ­
rz y  prace są w y k o n y w a n e  ty lk o  w  d ru g im  dn iu , 
tzn . po och łodzen iu  k o tła .

P rzez w p row a dze n ie  nowoczesnego sposobu, 
tzw . ob iegow ego och ładzan ia  k o tła , połączonego 
z tzw . „c ie p ły m  p łu k a n ie m “ , czas p os to ju  p a ro ­
w ozu  na  p łu k a n iu  m ó g łb y  b yć  pow ażn ie  sk ró ­
cony (wg. A . P. M ic h ie je w  „E k s p lo a ta c ja  ło ko - 
m o tiw o w  i  ło k o m o tiw n o je  ch o z ia js tw o “  postó j 
pa row ozu  s e rii F D  trw a  17 godz.).

S p raw ą  tą  p o w in n y  za in te resow ać się b liż e j 
k o m ó rk i postępu techn icznego, p la n o w a n ia  i  in ­
w e s tycy jn e .

3. H A R M O N O G R A M  P R Z E G LĄ D U  O KRESO W EG O  
PA R O W O ZU .

D la  u s ta le n ia  czasu posto ju , koniecznego d la  
p rze p row a dze n ia  p łu k a n ia  k o t ła  i  dokonan ia  
p rze g lą du  okresowego, sporządza się h a rm o no ­
g ram . V / h a rm o n o g ra m ie  p rzeds taw iona  je s t 
ko le jność , rów no leg łość  i  czas trw a n ia  p rze p ro ­
w adzanych  robó t. H a rm o n o g ra m  w yznacza  te r ­
m in y  d la  poszczególnych faz ro b ó t i  d la tego  bez 
sporządzenia  h a rm o n o g ra m u  n ie  m,oże być  m o­
w y  o ra c jo n a ln y m  roz łoże n iu  ro b ó t i  te rm in o ­
w y m  ich  w y k o n a n iu .

Sposób postępow an ia  p rz y  o p ra co w yw a n iu  
h a rm o n o g ra m u  je s t nas tę pu jący :

D la  każde j spec ja lnośc i d ru ż y n  na leży  u s ta lić  
p rz e c ię tn y  ś re d n i zakres ro b ó t podczas p rze ­
g lą d ó w  okresow ych , w y ra ż o n y  w  p racogodzi- 
nach, u zyskan ych  z p od z ie len ia  godz in  ce n n i­
k o w y c h  d la  usta lonego  zakresu ro b ó t przez 

T
p rz e c ię tn y  stosunek —  w  dane j specja lności.

O trz-ym ane w  te n  sposób p racogodz iny  w p is u ­
je m y  do r u b ry k i  „ ilo ś ć  p ra cog od z in “ .

Z akres  ro b ó t d la  każde j spec ja lnośc i d ru ż y n  
ś lusa rsk ich  p o w in ie n  b yć  u s ta lo n y  w g. jego cha­
ra k te ru , tzn . na: ro zb ió rkę , nap raw ę  i m ontaż. 
N a p ra w y  p o w in n y  b yć  podz ie lone  na  n a p ra w y , 
w y k o n y w a n e  przez d ru ż y n y  ś lusa rsk ie  n a p ra w  
b ieżących  oraz na  n a p ra w y , w y k o n y w a n e  przez 
d z ia ł p rzyg o to w a w czy . P o dz ia ł ta k i zapew n ia  
u s ta le n ie  te rm in ó w  w y k o n a n ia  poszczególnych

faz robó t, w  zależności od g od z in y  w s ta w ie n ia  
pa row ozu  do p rzeg lądu  okresow ego oraz te rm i­
n ó w  w y k o n a n ia  n iezbędnych  p rac  przez d z ia ł 
p rzyg o to w aw czy .

W  ru b ry c e  „czas trw a n ia  w  godz inach “  w p i­
s u je m y  ilość  godzin , o trz y m a n y c h  z podz ie len ia  
ilo ś c i p racogodzin  przez ilość p ra co w n ikó w , 
w y k o n u ją c y c h  odpow iedn ie  ro b o ty  i  następn ie  
na siatce godz in  w  ru b ry c e  „czas p os to ju  w  go­
d z in ach “  w y k re ś la m y  w  s k a li czas trw a n ia , 
u s ta la ją c  ty m  sam ym  rozpoczęcie i  .zakończenie 
w y k o n a n ia  określonego zakresu robó t, w  za leż­
ności od g od z in y  w s ta w ie n ia  pa row ozu  do p rze ­
g lądu  okresowego.

W obec tego, że postó j pa row ozu  podczas 
p rzeg lądu  okresow ego uza leżn ion y  je s t od za­
k resu  ro b ó t w y k o n y w a n y c h  podczas p łu k a n ia  
k o tła , połączonego z jego och ładzan iem  i  że n ie  
w szys tk ie  prace m ogą b yć  w yko n a n e  w  d o w o l­
n y m  te rm in ie  (k o tla rs k ie  i  a rm a tu ra  ty lk o  po 
och łodzen iu  ko tła ), u s ta le n ie  te rm in u  rozpoczę­
cia i  zakończen ia  ok re ś lo n ych  ro b ó t p ow inn o  
b yć  d o k ła d n ie  p rzem yś lane .

Po op raco w an iu  h a rm o n o g ra m u  n a leży  spo­
rządz ić  zestaw ien ie  w y n ik o w e  przez w skazanie :

A ) ca łko w ite g o  p o s to ju  parow ozu  podczas 
p rzeg lądu  okresow ego w  godz.

B) ilo ś c i p racogodz in  w g. h a rm o n o g ra m u  d la  
każde j specja lności oraz ilo śc i p racogodzin  tych  
spec ja lnośc i razem ,

Paroh/ozobfnla G tIK l. YUjkOlZ PObÓt DOdcZOS Z a !  Nr. 4 .  
Karsznice J  . . .  /  .
dokp tćcu przeglądów okresongcnja ser Ty 246

LP
Wyszczególnienie ważnie­

js z y c h  ro b ó t
Okresowość 
w ig  p rz e p .  

M 3 2

Przeyhid okresowy

1 2 3 4

1 Pt u k a rn e  kutia — 4 4 4 4 4- 4

2 O g lę d z in y  : s k rz y n i o g n io w e j
przu każdym 
przeęl okres -ł- + 4 4 4 4

.3 przyrządów / wodoHskazowych 4 f 4 + 4 4

4 -a- u rządzeń  odiskternych - ii- + + 4 4 4 4

i
z a k ra p io c z y  dm uchaw ki 

-n- 1 ich przewodom - „ - 4 4 4- 4 4 4

6 ~n~ r u r  C yrku lo cy /n ych -H- 4- 4 4* 4 4* 4

7 -a- p ia s e c z n ic y  i  j e j  p rz e  na  dom 4 -1- 4 4- 4 4- 4

8
h a m u lc a  ręcznego t p r z e k ta -  

-i‘ - d n i  h a m . p a ro w o z u  i  te n d ra . -u- 4 + 4- 4- 4- 4

9
Sumakom o ra z  m echan izm u  

-i- p a ro  rozd z ie lcze g o .
po przebiegu 

10-15 tys.
4 + H- 4* 4 4

¡0
m a z a n o  w , karbomodow  

~u' i k rz y z u /c o w  - .12 -15 4 + 4 4 4 4

U
sm oczkom . p o m p  m o d n ych , p r z e  -  
przem arza mody i  r u r  zas ila ją cych 12-/5 -+ + + 4 4 4

1?. -n- odm ulaczy. 12-15 + 4- 4 4* 4- 4

13 -n- s p r ę ż a r k i  h am u lcow e j 12-15 4 + 4 4- 4 +

14 -n- sm o ro H o c z m . 12-15 4- + 4 4- 4 4

n -i'- zamoróm /  s ia te k  te n d ra . 12-15 4- 4 4- 4 4 4

w P łu k a n ie  s k rz y m  w odne j te n d ra 12-15 4- + + 4 4 4

17
ttokom  r c y lin d ro m  , o raz  

Ug tę  d ż in y  zaw orów  bezp ieczeństw a Cy/m. 10-15 + 4 4 4

18 -u - p r z e p u s łn ic y 2 5 -3 0 4- 4 4 4

19 P rz e la n ie  k  o rk o w  ła łn o to p /m y c h CO J  miesiące 4- 4 4 4

7 0

sp rzę g ó w  / popaczen ia  
O o tę d zm y  : p a ro w o z u  z  te n d re m 4- + 4 4

21 - t -  s to k  e r a 4- 4 4 4

22
m a n o m e tró w  p a ro w y c h  

-¡i- i  p o w ie trz n y c h co 6  miesięcy 4- 4

23 zaw orów  b e zp ie c z e ń s tw a  ko tła - t - 4- 4

2 4 -o- h a m u lc a  p o w ie t r z n e g o , 4-, iU
iT~F

U.* A

5h)"vi vB:
4

Rys. 4
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C) ilo śc i pracogodzin , zu żyw a nych  przez d z ia ł 
p rzygo tow aw czy .

4. P L A N  P R Z E G LĄ D Ó W  O K R E S O W Y C H  
P A R O W O Z U  I  P L A N  D L A  Z A Ł O G I 
W A R S Z T A T O W E J P A R O W O Z O W N I 

Z adan iem  p a ro w o zo w n i je s t dostarczen ie  pa­
row ozu  w  s tan ie  p e łn e j gotow ośc i do w y k o n a ­

n ia  p rzew ozów . Z adan ia  te p lanow ane  są przez 
S łużbę R uchu. W e d łu g  sporządzonych przez 
tę  służbę p la n ó w  p la no w an a  je s t p raca  p a row o ­
zów  przez załogę t ra k c y jn ą  p a ro w o zo w n i i  u ję ­
ta  w  postaci w yk re só w , zw . tu rn u s a m i. W  u ło ­
żonych  w  te n  sposób tu rn u sa ch  p ra c y  p a row o ­
zów  po p rzeb iegu , o dp ow iad a ją cym  cyk liczno śc i

P a ro w o z o w n ia  G i l  k i .  

K a r s z n ic ?

0 . 0 , K P . Ł o d i

H a r m o n o g r a m  
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l a ł

N h . 5 -

a
§

'O
■§

,S5
o"
«

vs
a!l i« .

^ ‘3

L
P
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<5

i
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1. Nakrycie komina i sprawdzenie zamknię­
cie klap popielnika 04 0J5

!
ii

1
1 1

i
L

T
I

2 Ochładzanie kelta. ?4 74 I i
i-J

3. Spuszczenie »ody i  otwarcie wy czystek* oL 2
\

i .
1
i

!
U f

4 Płukanie koiła 9 3 1 1
i 1 4-

5 Oględziny koiła 1 4 1 1 1 4-

s
•s

1

e Zamykanie tjuczysfek 3 3 I i 4. L I
/ Napotnie kotta »odą 1 1 1 1 - J_
8 Sprawdzenie woda ścic/ności potacren 

armatury z kotłem . 225 2?5
1
1 I

1 ! L j -
9 Rozpalenie • 6 0 i l i j -
10 Objęcie paro »ozu przez drużynę. 2 7 1 )

-
»r

\

1
' N.

L
kj

1
i

l i
uCS ^

1. Rozbiórka :
a) suuakin i  rnoebanumu pororozduela 8 4 •

1
h

i
l

1

b) łłokÓH S 3 l] 1 i
7

<5
*
7
3*

•V  ̂

H *
*  i?

2.
Wykonanie części i  naprana przez Dzcat 
trzy gotowa» czy:
a) c/la suwaków i mechanizmu pororozdz 12 12

t
!
1

1

»- -■
l
L
)
1

- J

Ą

1

’ J

I

i -
b) - ttoków 29 W | -1- !

r
4-

<5
<3 *
i  *

? 2* 
*  N

3 Czyszczenie i  naprana
aj suwaków / mechanizmu parorozdzlelcz. 95 3.5

1
1

!
T 11

- ^ r

I

bj ttokóu 1 1 T —i | J-

3
4. Składanie

a) suwaków i mechanizmu panorozotzielcz 550 275'
1
1

i
1

T

1 • I

bj ttokóu 12 4 1 | 1 . I

|
i

§

5?

!l i
UĄ M

1 Zdjęcie ucazarów. kurbowoafów / ogię- 
dzini/ fuchże . oraz krzyżu/ca / prowadnic 8 2

1
h

1
1 1

-i1I

2. Rozbiórki* części pod/eya/acych napranie if> 4 t ! T
4i l

0
1 J f

3 . Wykonanie i  naprawa przez Dział 
Przy go to war/czy. 30 10

I
1i

n
i

J
J J

I

J_

f t
I r

4. Naprawa / montaż części wraz z cśopasa■16 4 _L l i f

i
5. Za tożenie wiazarów, Arocbowacdcw 

krzyżulców / prowadnic S 2
i
|

i
i 1 i

I
f

V.

a
ę

! 9. 3
? i  
*  §

i Zdjęcie armatury, przyrządów /  rur 
zasitających, przepurlnicy,oraz odmu/aczy L 1

1
L

l
_L 1 -

I

f
2. Rozbiórka zdjętych części r

1
4

i
L i .

I

i
I r

3. Wykonanie /  naprana przez Dzcat trey- 
yotowawczy ■ 6 3

1
» i

4_

1

4- 1
- - I

i i

4. Naprawa , donazowanie / montaż . 30 5 ± 1 4

3
5. Zutożenie zdjętych części. 10 SSL. 1 1 1 7
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/ Rozłączenie parowo z u z tendrerp ■ s 2f h
1

1 T
'I

2. Oględziny hamuje a rocznego prze/cfocżnt 

ham■ parowozu i  Jen dra . oraz pcaseczn/ cy ■ QS

1
|

1

1

±
i

1

4

1

i

1

-f-i

«3

i

8 B-
C!

3. Wykonanie / naprawa przez 2?zen5  Przy 

gotowawezy . O. 3
!

1
6- 1

J -
1

1

4 - 1

1

li-
4

A Naprawo i  mon Jaz części . 46. A
1
| ± 1

i 5 Potoczenie parowozu z tendrem 5 2,5 1 *t
1 I 4 .

T

K
o

t
l
a

r
z

e

Cs

c.

«s
ty.

| s
f - s

1 Oględziny skrzyni o gneowey- rur cyrku ¿a 

cy/nych , Karków fatwarop/twyoh , zerparek 

rur płomiennych . żarowych , przyrządów 

ad/ 'skeamyeh /' xakrrapuoc zy •
70 1.

1

1

1

1

l

1

1

1

1

1

J -

1

f -

!
1

1

1

1
4

2 Demontaż. 44. 35 | 1 l 1

! i  rCl 0.

3 Nykonanie i  naprawa przez D r/at 
Przygotowawczy ■ 6 2

i

i

1

1

1

1

|
1 • i

1

4-
i
1

i

£ .8
4 Naprawa i  montaż 32 5,35 i 1

ł
1

5 Założenie nowego sk/epienia 49 9 5
1
j 1 >- 4 K\

1

\

1

4

•s ' N
I S

4 Rozbiórka sprężarki powietrzne/

/ innych części z niq związanych ■ 8 4
i
s~

i
1
1

1

4j

1

1
1

i .
1

1

i

•§
2 Nykonante / naprawa przez Dzżat 

Przygotowawczy i 4
!
1

1

J
! 1

1
1

4 -

|4
f t  

£  § -

i Naprawo i  montaż. 32 8
1
|,

l
1 ! ± U h - t -

t

e
Ca

b r
o

%

1 Rozbiórka srnarottocznr /  innych 

części z nżcs zw/ązanych ■ 3 15
i
r

1
1

r l

1 1
+

1

|

1

4 -

CS
*

1
| |

2 fi/ykonanit /' naprawa przez Dział 

trzy gotowawezy
3 3

i
i
i

-
1

!

1

I

1

1
1

1

4 -

U 3 Naprawa i  montaż 40 5
1
» _L 1

1

T  f 4 Rozbiórko sJokera . 2 2 i . I
4 -h f 4 1 i

C3
1 ? «

2 iMykonanie /  naprowa przez Dzżat tJ*y 

gołowawczy ■ 2 2

5
1
I
j

- - I
4 .

!
1

i i 1
- ł -

£ ł
T a "

ó  a -
3 No prawa i  mon łaź £ £

1
i

1
X

1

X

1
|

T
|

A. Całkowity  postój parowozu podczas p łukania 4 6 ęodz.

B. Jlosó pracogodzin w/ g harmonog ram u
1 Drużyna ptukoczy .................................................................25,75ęodz.
2. kotlarzy.............................................................................67. - / / -

3. -u ~ zespotob/a .*

aj grupa podwozia ...................................3560 - / / -

b) - / / -  suwaków i  tłoków..............37.
O  ~a~ korbo w: i  w/ązar. . . .  .48. -y-
dj ~u~ a rrn a tu ry ...................58 ~y~

4. D rużyny specja lne  ■

aj sprężarek i  hamulca paw— 40. -n-
bj smarottoczm .....................................................13. -»■
cj sto ke ra .....................................................................  8.
dj oświetlenie elektryczne ............5. -u-

Pazem.PM?.?. 90C/z- 
D z ia ł przygotow aw czy. . . .  95. ęodz.

O z n a c z e n i a  w y k o ­
n y  ki a  n y  e h  r o b ó t  ■ 

przez d r u ż y n y  ze­
spolone i  spec/a/ne.

przez dział przy- 
~~ go ława w czy .

NaczifiJk Parowozowni Gł

T
R ys . 5

p rze g lą dó w  okresow ych , p rze w id z ian e  są posto­
je  w  p a ro w o zo w n i m ac ie rzys te j d la  dokonan ia  
p la n o w y c h  p rzeg lądów  i  n a p ra w  okresow ych .

Z es taw ia ją c  d la  każdego pa row ozu  w  p rz e w i­
d z ia nych  posto jach  k o le jn e  p rze g lą d y  i  re m o n ty  
okresow e w  ka żd ym  k w a rta le , o trz y m a m y  te r ­
m in a rz  p la n o w y c h  p rzeg lądów  i  re m o n tó w  o k re ­
sow ych  (rys. 6). W  te rm in a rz u  nad k reską  ( lin ia  
c ienka), oznaczająca p lanow e  w y co fa n ie  p a ro ­

w ozu  d la  dokonan ia  p rzeg lądów , czy też rem on ­
tó w  okresow ych , n a le ży  oznaczać n r  ko le jne go  
p rzeg lądu  okresow ego (POI, 2, 3 lu b  4 d la  pa- 
rozozów  s e rii T y  246) lu b  rodza j re m o n tu  o k re ­
sowego (R —  re w iz y jn y , S —  średn i, K  —  k a ­
p ita ln y ) . O znaczania  te  na leży  u trz y m y w a ć  p rz y  
ka żd ym  o k re ś la n iu  p rzeg lądów , czy też rem on ­
tó w  okresow ych .

T e rm in a rz  ta k i p o w in n o  się usta lać zasadniczo
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DOKP .................
Parowozownio ki Z a łą c z n ik  n r  £T e r m in a r z  p la n o w y c h  p rz e g lą d ó w  < rem ontów okresowych pa row ozów  

w .......k w a r ta le  1 9 5  ro k u

LP
Parowóz
Ser i >Sr

fíodza¡ / data 
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M  i  e  s / o  c g  •
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sporządził:
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Zatwierdził:
podpis ’ Waha

Rys. 6.

DOKP....................
Fbro wozownia ki

P lon wycofania parowozów 
do prząg/ądów i remontów okresowych 
w miesiącu sZżpczz 1952 toku

Załącznik Nr }.

LP
Parowóz 
Ser i kr

Dnie m ie  s ią  ca  -

>73C3 / Z J 6 T ro 2 '3W/5 /ć V H197Cl! - Zi 5« 2>2¿29 !7M • Z J

1 Ty2kó~1
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K
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7 7 /2 X 7
Pia p)S
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£_17

9 T/2ÍC-7
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to T/2X-IO P¿5 Ls
V
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n Tt/2ic-n b
A •1

% 1

12 T /2 X /2
A ii * *
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Sporządził:

data i podpis

Sprawdził.

podpis i data

Zatwierdzi ł

poapi z, i data

Rys. 7

na c a ły  rok , p rz y  czym  p o w in ie n  on b yć  co m ie ­
siąc u a k tu a ln io n y  przez załogę tra k c y jn ą  na 
podstaw ie  w y k o n a n y c h  p rze g lą dó w  i  re m o n tó w  
o kre sow ych  ( lin ie  g rube ) i  rz e czyw is tych  p rze ­
b ie gó w  parow ozów . N a  podstaw ie  u a k tu a ln io n e ­
go te rm in a rz a  załoga t ra k c y jn a  do d n ia  25 każ­
dego m iesiąca sporządza m ies ięczny p la n  w yco ­
fa n ia  pa row o zów  do p rze g lą dó w  i re m o n tó w  
okresow ych  (rys . 7) na  m iesiąc następny.

W obec tego, że w  p la n ie  zn a jdą  się parow ozy, 
p rz y  k tó ry c h  na leży  w y k o n a ć  p rze g lą d y  i  re ­
m o n ty  okresowe, przez sporządzenie  w yc iąg u  
n u m e ró w  pa row o zów  pow stan ie  n u m e ry c z n y  
p la n  p rze g lą dó w  okresow ych  p a row ozów  (rys. 
8), re m o n tó w  re w iz y jn y c h , ś red n ich  lu b  k a p i­
ta ln y c h . v

Za łoga  tra k c y jn a  sporządza n um eryczne  
p la n y :

a) p rzeg lądów  okresow ych  w  ka żd ym  ty g o d ­
n iu , p rz y  czym  n a jp ó ź n ie j w e czw a rte k  na t y ­
dz ień  następny,

b) re m o n tó w  o kresow ych  w  ka żd ym  m ies ią ­
cu, p rz y  czym  n a jp ó ź n ie j do d n ia  25 na m ie ­
siąc następny.

N u m e ryczn e  p la n y  p rzeg lądów  i  re m o n tó w  
re w iz y jn y c h  po sporządzen iu  pod le ga ją  z a tw ie r­
d zen iu  przez N acze ln ika  P a row ozo w n i lu b  jego 
Zastępcę i  są p rzekazyw ane  załodze w a rsz ta ­
to w e j n a p ra w  b ieżących  lu b  re w iz y jn y c h .

Z a tw ie rd z o n y  n u m e ry c z n y  p la n  je s t o bow ią ­
z u ją cy  i  p o w in ie n  b yć  ściśle p rzes trzegany.

Z  p la ne m  ty m  p o w in n y  się zapoznać w szys t­
k ie  za in te resow ane d ru ż y n y  parow ozow e, w  
p ie rw sze j k o le jn o ś c i st. m aszyn iśc i.
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D O K P
Parow ozow nia__ k i

N u n r t  e r y c z n g  p i a n  

p r z e g l ą d ó w  o k r e s o w y c h  p a r o w o z ó w  
w o k r e s ie  o d  d n . ' [ { z p c / i .  a o  c /n & ł i f x o  fSS2

Z a ł ą c z n i k  N c ó

L p
P a r o w ó z  
s e r  i  N r

D o to  w y c o fa n ia D o

L p
F b r o w ó z  
s e r  1 N r

D a ta  w y c o fa n ia

planów . rzeczyw . o k r N r p la nó w . rzeczyw .

1 T y 2 i £ -  ! 9 f  5 2 P O -5

2 1 7 . 2 2 P O -1

i T y 2 i è -  9 6 i 7 5 2 ? 0 - 2

i Tv 2 l ( , - 1 0 g z f - s z P O - 2

5 T y  2 0 6 - 1 2 5 2  Î  2 2 P o - l t

(o T y 2 i C - H l 2  i  5 2 P o - 3

7 T y 2 l G - i O 5  7 5 2 P O - / ,

8 T y 2 i 6 - 9 9 3  7 5 2 P o - 2

9 T r 2 l - 5 3  }  2 2 P o - 1

1 0 T 2 1  -  9 6 1 7 5 2 P O - 1

9 1 T r 2 1 - 1 0 5 i  J  5 2 P o - 3

1 2 T r 2 i -  1 0 0 1 - 7 5 2 P o l ,

:  t .  d .

S p o r z ą d z i ł :  S p r a w d z i ł -  Z a t w i e r d z i ł .

d a to  1 p o d p is  p o d p is  i  d o  ta  p o d p is  i  d a ta

Rys. 8

W  k a ż d y m  z o m a w ia n ych  w yże j p lanów , 
a m ia n o w ic ie :

1) w  te rm in a rz u  p la n o w y c h  p rze g lą dó w  i  re ­
m o n tó w  okresow ych ,

2) w  p la n ie  w y c o fa n ia  p arow ozów  do p rze ­
g lą d ó w  i  re m o n tó w  okresow ych ,

3) w  n u m e ry c z n y c h  p lanach  parow ozów , 
p o w in n y  b yć  wnoszone (g rub ą  l in ią )  rz e c z y w i­
ste te rm in y  w y k o n a n ia  p rzeg lądów  i  rem on tó w  
okresow ych .

S porządzanie  n u m e ryczn ych  p la n ó w  p rze g lą ­
dów  okresow ych  i  re m o n tó w  re w iz y jn y c h  m a 
na ce lu  zapoznanie  za łog i w a rsz ta to w e j z p la ­
n em  je j p ra c  na n a jb liż szą  p rzyszłość oraz um o­
ż liw ie n ie  je j w cześn ie jszego p rzyg o to w a n ia  czę­
ści, e w e n tu a ln ie  zespo łów  zam iennych , co 
w  w y n ik u  zagw aran tow ać  m a  w y k o n a n ia  p la ­
n o w ych  p rac w  w yzna czon ym  te rm in ie .

5. P L A N O W A N IE  Z A K R E S U  R O BÓ T 
P R Z Y  P R Z E G L Ą D A C H  O K R E S O W Y C H  

I  N A P R A W A C H  R E W IZ Y JN Y C H

D la  u m o ż liw ie n ia  w y k o n a n ia  p la n o w ych  
p rze g lą dó w  o kresow ych  i  n a p ra w  re w iz y jn y c h  
w  u s ta lo n y m  te rm in ie  i  w  w yzna czon ym  po­
s to ju  zakres ro b ó t p o w in ie n  b yć  ró w n ie ż  zap la ­
n o w a n y  i  n iezbędne części oraz zespo ły zam ien­
ne w cześn ie j, tzn . p rzed  w y c o fa n ie m  parow ozu  
z ru ch u , p rzygo tow ane .

W  ty m  celu:

a) P r z e d  w y c o f a n i e m  p a r o w o ­
z u  d o  p r z e g l ą d ó w  o k r e s o w y c h  
na 24— 48 godz in  st. m aszyn is ta  w  książce na ­
p ra w  b ieżących  parow ozu, b io rą c  pod uw agę 
k o le jn y  n u m e r p rze g lą du  okresowego, sporzą­
dza w s tę p n y  opis robó t, w  k tó ry m  poda je  rob o ­
ty , n ie  ob ję te  (rys . 3) d la  danego n u m e ru  p rze ­
g lą du  okresowego.

W s tę p n y  opis, sporządzony przez st. m aszy­
n is tę , zosta je  u z u p e łn io n y  przez m aszyn istę , 
k tó ry  o d b y ł o s ta tn ią  jazdę p rzed  p la n o w a n ym  
p rzeg lądem  o kresow ym .

b) P r z e d  w y c o f a n i e m  p a r o w o ­
z u  d o  n a p r a w y  r e w i z y j n e j  za­
p isy  w  książce n a p ra w  b ieżących  pa row ozu  do­
ko nyw an e  są w  sposób podany w  p u n kc ie  „ a “ . 
Poza ty m  p rz y  o s ta tn im  p rzeg lądz ie  ok resow ym  
kon ieczne  je s t dokonan ie  p o m ia ró w  w a ż n ie j­
szych w ę z łó w  zespołów  pa row ozu  d la  u m o ż li­
w ie n ia  wcześniejszego, tzn . p rzed  w yco fa n ie m  
pa row ozu  z ruch u , p rzyg o to w a n ia  zespo łów  za­
m ie nn ych .

B io rą c  pod uw agę zakres ro b ó t d la  danego 
n u m e ru  p rze g lą du  okresowego, p rze d s ta w io n y  
na rys . 4 oraz zapis w  książce n a p ra w  b ieżą­
cych parow ozu, zgodnie  z p u n k te m  „ a “  —

Parowo: ovnis Gt. W. 
Karsznice 

O.OK.P. Łódź

Czyści wymienne niezbędnie potrzebne 
dla utrzymania harmonogramu 

przegtadów okresowych

Zał. 
Nr. 9

LP. Narwa części lub zespołu
Da parowo
zu serii

Jepn
V Jlość

1 Cylindry do pomp nudnych Northingtono Ty 2A6 Sit A
2 Opaski kauczukowe pomp wodnych -e- -tt- -»• 20Q
3 Prasy smarne do maszyny Stockera - - 10

A Smoczki Nałhan -H- 5

5 — R t 11 Friedmana 180 1. Tr 21 8
6 Dysze smoczków —  * —  — « — -H- 20
7 -------------- —  Raf han 3501. Ty2A6 -p- 70
a Gwizdów k i  parowe -o- 5
9 k u lk i stalowe + 5 .5 -6  mm -w 1000

to + 32 mm -#* 50
t t Zaw ory zasilające Motta podwójne 8
12 — .—  zapuszczające smoczków Naittan - i * 18
13 Krany spustowe wodowskazu - 1 - - ł - AO
1A — i -  probiercze AO
15 Prasy smarne ttoków ,  suwaków T r2 l A
16 R u rk i stalowe »  7 mm Ty 2A6 Kg 50
17 Odmuiacze k o tła szt 10

18 Sprężyny sp ira lne  o s i tocznych -M- 20

19 S ta l resorow a p łaska  128*11 -H - K9 500
20 -------------  -------------  1 2 8 *9 - f - 500
21 Podkładki sprężynowe fi i ż - 1 j i -8- ~4>- 100

22 k ra n y  spustowe wodo w skazu Tr 21 szf. 10

23 — prob iercze -a- 16

2A Odmu/aóze ko tła Tr21,,
L _ i

ta f íK R lT IW Z flf lU
Rys. 9

261



o trz y m a m y  p la n o w a n y  zakres ro b ó t p rz y  p rze ­
g lądz ie  okresow ym .

D la  n a p ra w  re w iz y jn y c h  p la n o w a n ym  zakre ­
sem ro b ó t będą ro b o ty , w y n ik a ją c e  z og lędzin  
w ażn ie jszych  części i  zespołów , zgodnie  z p rze ­
p isa m i n a p ra w y  M -32  oraz zakres, w y n ik a ją c y  
z zap isów  w  książce n a p ra w  b ieżących.

Za łoga  w arsz ta tow a , zna jąc z num erycznego  
p la n u  p rze g lą dó w  o kresow ych  parow ozów  
(rys . 8) datę  w y c o fa n ia  pa row ozu  z ru c h u  oraz 
p la n o w y  zakres robó t, może poczyn ić  s ta ran ia  
w  k ie ru n k u  p rzyg o to w a n ia  i  sko m p le to w an ia  
części lu b  e w e n tu a ln ie  zespo łów  zam iennych. 
N ieza leżn ie  od tego, tzn . od zna jom ości num e ­
rycznego  p la n u  i  p lanow anego  zakresu  robót, 
d la  te rm in o w e g o  w y k o n a n ia  p rze g lą dó w  o k re ­
sow ych  w  w yzna czon ym  p o s to ju  kon ieczne  jes t 
posiadan ie  w ażn ie jszych  części i  zespo łów  w y ­
m ie n n y c h  .podanych  na rys . 9.

A s o r ty m e n t ty c h  części w y m ie n n y c h  —  to 
części obro tow e, us ta lone  na podstaw ie  obser­

w a c ji ich  n a p ra w y  i  w y m ia n y  podczas p rze g lą ­
dów  okresow ych . Posiadan ie  tak iego  a so rty ­
m e n tu  u m o ż liw ia  zd jęc ie  z pa row ozu  części 
zu ży te j i  n a tych m ia s to w e  zm on tow a n ie  części 
w y m ie n n e j oraz poddanie  n a p ra w ie  części lu b  
zespołu, zd ję tego  z pa row ozu  w  czasie p ó ź n ie j­
szym , ja k  to  w y n ik a  z p os to ju  parow ozu, z k tó ­
rego-część została  zd ję ta .

N a le ży  się spodziewać, że o m aw iana  w  ty m  
a r ty k u le  o rg an izac ja  p la n o w y c h  n a p ra w  b ieżą­
cych, opracow ana przez pa row o zow n ię  K a rsz ­
nice, zachęci inn e  p a row ozow n ie  P K P  do pod­
ję c ia  podobnych  k ro k ó w  na s w y m  te ren ie . 
P rzez szerokie  rozpow szechn ien ie  n ow e j fo rm y  
w sp ó łza w o d n ic tw a  kom p leksow ego, ja k ą  je s t 
l is t  g w a ra n c y jn y  d la  parow ozu, w y e lim in o w a ­
ne zostaną n ie w ą tp liw ie  bezp lanow e n a p ra w y  
bieżące, a u m o ż liw io n e  będzie w p row a dze n ie  na 
ic h  m ie jsce  n a p ra w  p la no w ych , co p rz y c z y n i się 
do podn ies ien ia  techn iczno -ekonom icznych  
w s ka źn ikó w  p ra cy  p a row ozow n i.

D o św ia d cze n ia  o b s łu g i s p e d y c y jn e j PKP
uj 1951 ro k u

Z Y G M U N T Ż Ó ŁC IŃ S K I

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  dośw iadczenia obsług i spedycy jne j z przeprow adzone j 
w  okresie przew ozów  jes iennych r. 1951 a k c ji p rzew ozu z iem n iaków , owoców, w a rzyw  
i  pasz słom iastych. N a podstaw ie d o k ła dne j an a lizy  zarów no osiągnięć, ja k  i  pope ł­
n ion ych  w  ro k u  u b ie g łym  b łędów , a u to r s taw ia  kon k re tne  w n iosk i, m ające na celu 
usp raw n ien ie  p racy  na tym  od c inku  w  tegorocznej ka m p a n ii jesienne j.

Prowadzona przez PK P  obsługa spedycyjna 
uspołecznionego handlu  wewnętrznego, zapocząt­
kowana jesienną akcją ziemniaczaną w  1950 r., 
ma na celu p rzyjście  z pomocą hand low i uspołecz­
nionem u w  dostawach masowych p łodów  ro lnych  
ze w si do m iasta przez organizowanie punktów  
skupu bezpośrednio na stacjach ko le jow ych, p rz y j­
m owanie p łodów  ro lnych  w prost od producentów 
przez p racow n ików  ko le jow ych  i  organizowanie 
na ładunków  przez ko le j p rzy  użyciu  istn ie jących 
urządzeń handlow ych na stacjach, ja k : wagi, maga­
zyny itp . Taka organizacja dostaw masowych p ło ­
dów ro lnych  pozwala na w ye lim inow an ie  zbęd­
nych ogn iw  handlowych, będących pośrednikiem  
na drodze tow aru  od chłopa do transpo rtu  ko le jo ­
wego, zbędnego i  kosztownego przerzucania tow a­
ru  z m iejsca na miejsce, przynosi dużo oszczędno­
ści w  ludziach i  urządzeniach aparatu handlowego, 
a w  efekcie daje poważne korzyści gospodarcze.

Niezależnie od powyższych ogólnych założeń, ob­
sługa spedycyjna postaw iła  sobie za zadanie uspra­
w nienie  przewozów ko le jow ych  na odcinku obję­
tym  je j działalnością. B iorąc bezpośredni udział 
w  uk ładan iu  p lanów  naładunku i  przewozów oraz 
w  organizowaniu na ładunku i  przewozu masowych 
tow arów  objętych spedycją, ko le j ma n ieogran i­
czony w p ły w  na lepsze w ykorzystan ie  w agonów ,' 
na w ykluczan ie  przewozów n ie racjona lnych i  na 
stosowanie m arszru tyzacji. Potrzeba jednak, aby 
ko le jow y aparat spedycyjny ży ł ty m i zagadnienia­
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m i, s taw ia ł je  sobie w  cetrum  swojej codziennej 
dzia łalności i  pracował operatywnie. Z, d rug ie j 
s trony potrzebna jes t ja k  najda le j posunięta 
współpraca poszczególnych ogn iw  handlu  uspo­
łecznionego i  kole i, zm ierzająca przede wszystkim  
do organizowania p lanow ych dostaw tow arów  na 
stacje ko le jowe i skoordynowania ich z podstaw ia­
niem  wagonów. Taka współpraca e lim in u je  ko­
nieczność szkodliwego magazynowania tow arów  
na stacjach i  um ożliw ia  naładunek tow arów  do 
wagonów bezpośrednio przez producentów, bez po­
trzeby angażowania specjalnych s ił roboczych, co, 
rzecz jasna, jest w ie lce korzystne.

A b y  móc stw ierdzić, czy i  w  ja k im  stopniu ob­
sługa spedycyjna spełniła  swoje zadanie w  do­
św iadczalnym  1951 roku  i  wyciągnąć praktyczne 
w n iosk i na przyszłość, wypada przeanalizować 
w y n ik i poszczególnych a kc ji spedycyjnych i  ich 
kszta łtow anie się w  poszczególnych DOKP.

Obsługa spedycyjna P K P  w  roku  1951 obejm o­
w ała  sześć akc ji, z k tó rych  cztery do tyczy ły  prze­
wozu ziem niaków , jedna owoców i  w arzyw  i  jedna 
pasz słom iastych. A na lizu jąc  w y n ik i pierwszej 
akcji, t j.  wiosennej a kc ji ziemniaczanej, obe jm u ją ­
cej przewozy ziem niaków  jadalnych, przem ysło­
w ych i  pastewnych, wypada stw ierdzić, że ja k k o l­
w iek  nie un ikn ię to  w  n ie j w ie lu  błędów i niedo­
ciągnięć, przeprowadzona ona została znacznie 
spraw nie j n iż jesienna 1950 r. i, podobnie ja k  tam ­
ta, p rzyn iosła  dużę korzyści gospodarcze. N a jw ię k ­



szy procent masy ziemniaczanej w  stosunku do za­
ładowanej w  te j a kc ji na całej sieci PK P  załado­
w a ły  D O KP: Łódź 26,2%, L u b lin  19,3% i Gdańsk 
15,4%, zaś na jm n ie j D O KP: Katow ice 1,3°/o, O l­
sztyn 2,1% i  K ra kó w  4%. Średnie obciążenie w a­
gonu norm alnotorowego w  te j a kc ji w yniosło 
17,39 ton, p rzy czym najlepsze w skaźn ik i pod 
tym  względem uzyskały DO KP: Łódź 19,44 ton, 
L u b lin  18,44 ton  i  Warszawa 18,03 ton, zaś na jgo r­
sze DO KP: K ra kó w  14,55 ton, Katow ice 14,6 ton 
i  O lsztyn 15,27 ton.

Stosunkowo słabe w y n ik i uzyskano w  zakresie 
p rzy jm ow an ia  z iem niaków  przez ko le j w prost od 
producentów. Z ogólnej bow iem  masy ziem niaków  
dostarczonych na stacje p rzy ję to  w prost od p rodu­
centów zaledwie 27,6%, zaś pozostałą ilość za -po­
średnictwem  gm innych spółdzielni.' Najgorsze 
w skaźn ik i pod tym  względem uzyskały DO KP: 
O lsztyn 11,42%, K ra kó w  11,54% i  Warszawa 
13,88%, zaś stosunkowo najlepsze D O KP: Poznań 
52,55%, Łódź 40,58% i Szczecin 38,8%. Podobnie 
słabe w y n ik i uzyskano w  odniesieniu do ładow a­
nia z iem niaków  do wagonów s iłam i producentów 
i ko le i, któ re  w yraża ją  się cy frą  31,8% w  stosunku 
do ogólnej ilości załadowanych ziem niaków. N a j­
gorsze w skaźn ik i pod tym  względem uzyskały 
D O KP: L u b lin  13,32%, Katow ice 18,54% i  Gdańsk 
19,77%, zaś stosunkowo najlepsze D O KP: Łódź 
51,61°/«, Poznań 47,25% i K ra kó w  38,18%.

W  akcjach spedycyjnych, p rzy przewozie ziem­
n iaków  wczesnych, owoców i  w arzyw  oraz pasz 
słom iastych służba handlowa w ykonyw a ła  czyn­
ności spedycyjne w  szczupłym zakresie i dlatego 
przeprowadzenie tych  a kc ji n ie nastręczało poważ­
niejszych trudności. W  okresie trwania, obsługi 
spedycyjnej p rzy przewozie owoców i w arzyw  n a j­
w ięcej tow arów  załadowały D O KP: Łódź 22,1%, 
K ra kó w  18,22% i L u b lin  16,3%, zaś na jm nie j 
D O KP: O lsztyn 0,99%, W rocław  1,57% i Szczecin 
3,99% —  w  stosunku do ogólnej ilości załadowanej 
na sieci PKP. N a jw iększy nacisk w  te j a kc ji k ła ­
dziono na ja k  najlepsze w ykorzystan ie  wagonów, 
uzyskując pod tym  względem z miesiąca na m ie­
siąc w yraźną poprawę. I  tak  średnie obciążenie 
wagonu norm alnotorowego na sieci P K P  w ynosi­
ło: w  m aju  5,36 ton, w  czerwcu 5,27 ton, w  lipcu  
6,2 ton, w  s ie rpn iu  6,9 ton, we w rześniu  7,8 ton, 
w  paździe rn iku  8,5 ton, -w  listopadzie 9,3 ton 
i w  g ru dn iu  9,7 ton. Średnie obciążenie wagonu 
w  ciągu całej a kc ji w ynios ło  na sieci P K P  7,7 ton, 
p rzy czym najlepsze w y n ik i osiągnęły D O KP: O l­
sztyn 8,9 ton, Gdańsk 8,5 ton i  Szczecin 8,4 ton, 
zaś najgorsze D O KP: Katow ice 5,6 ton, Poznań 7 
ton i  Warszawa 7,2 ton.

W  ram ach a kc ji spedycyjnej p rzy przewozie 
pasz słom iastych najw ięcej tow arów  załadowały 
D O KP: Poznań 25,24%, W rocław  14,69% i  Gdańsk 
12,11%, zaś na jm n ie j DO KP: Warszawa 0,67% , 
Katow ice  3,52% i  Łódź 3,86% —  w  stosunku do 
ogólnej ilości załadowanej na sieci PKP. W  akc ji 
te j, podobnie ja k  w  innych, toczono stałą w alkę  
o ja k  najlepsze w ykorzystan ie  wagonów. Osiągnię­
cie w yn ikó w  w  tym  zakresie zależało jednak w  du­
żym  stopn iu  od tego, czy pasze słomiaste przewo­
żone b y ły  w  wagonach k ry tych , czy o tw artych

oraz czy b y ły  ładowane w  . stanie prasowanym, czy 
też luzem. Średnie obciążenie wagonu norm alno­
torowego paszami s łom iastym i w  okresie trw an ia  
a kc ji w yniosło  na sieci P K P  2,82 ton. Najlepsze 
w skaźn ik i uzyskały D O KP: W rocław  3,6 ton, Szcze­
cin 3,25 ton i  Poznań 3,08 ton, zaś najgorsze DO KP: 
Katow ice 1,77 ton, Warszawa 1,88 ton i  L u b lin  1,9 
ton. Wypada p rzy tym  zauważyć, że n iektó re  
D O KP w  zbyt dużym  stopniu używ a ły  do przewo­
zu pasz słom iastych wagonów k ry tych , co szcze­
gólnie n iekorzystn ie  w p ływ a ło  na kszta łtowanie 
się wskaźnika w ykorzystan ia  wagonów. Tak np. 
w  g rudn iu  D O KP Warszawa używała  do przewozu 
pasz słom iastych w yłącznie wagonów k ry tych , 
D O KP Katow ice użyła do tych  przewozów wago­
nów k ry ty c h  w  95,44%, a D O KP Poznań w  94,34%. 
Stan ten jest tym  więcej nieuzasadniony, że w  tym  
okresie ko le j dysponowała dużym i rezerwam i 
opon wagonowych.

Poważne i  trudne zadania m ia ła  do spełnienia 
służba handlowa na podstawie um ow y spedycyjnej 
ze Zjdnoczeniem Przem ysłu Ziemniaczanego. Do 
obowiązków je j należało bow iem  m iędzy in n ym i 
p rzy jm ow anie  z iem niaków  w prost od producentów 
ta k  pod względem ilościow ym , ja k  i  jakościowym , 
pobieranie prób tow aru, organizowanie na ładunku 
ziem niaków  do wagonów oraz dokonywanie w y ­
p ła t i. rozliczeń z producentam i z ty tu łu  dostarczo­
nych ziem niaków. Czynności te b y ły  wykonyw ane 
samodzielnie przez ko le j bez ja k ie jk o lw ie k  pomo­
cy ze s trony aparatu  skupu, k tó ry  p laców ki swoje 
w  terenie z likw id ow a ł. W  okresie trw a n ia  akc ji 
na jw ięcej z iem niaków  p rz y ję ły  i  załadowały 
D O KP: Gdańsk 33,17%, Poznań 22,38% i Łódź 
18,07%, zaś na jm n ie j DO KP: O lsztyn 0,11%, L u ­
b lin  1,63% i W rocław  3,49% —  ogólnej ilości zała­
dowanej na sieci PKP, p rzy czym D O KP K ra ków  
i Katow ice w  a kc ji te j wogóle nie b ra ły  udziału. 
Poważne osiągnięcia uzyskano w  te j a kc ji w  zakre­
sie w ykorzystan ia  ładowności wagonów, któ re  
średnio na P K P  wyraża się cy frą  19,35 ton. N a j­
lepsze w skaźn ik i uzyskały tu  D O KP: Łódź 20,65 
ton, Szczecin 20,43 ton  i  Warszawa 20,27 ton, zaś 
najgorsze DO KP: O lsztyn 15,16 ton, W rocław  17,93 
ton i  Poznań 18,08 ton.

W  ram ach um ow y spedycyjnej z Centralą R o ln i­
czą Spółdzie ln i „Samopomoc Chłopska”  objęto 
w  jesiennej a kc ji przewozy ziem niaków  jadalnych, 
przem ysłowych i  pastewnych ze skupu gm innych 
spółdzielni. N ajw ięce j z iem niaków  w  te j a kc ji za­
ładow ały D O KP: Łódź 25,57%, Gdańsk 17,41% 
i  Warszawa 12,31%, zaś na jm n ie j DO KP: K ra ków  
0,62%, O lsztyn 3,66% i  Katow ice 3,98% —  w  sto­
sunku do ogólnej ilośc i załadowanej na sieci PKP. 
Średnie obciążenie wagonu norm alnotorowego 
w  tych  przewozach w yniosło  na PK P  17,54 ton, 
p rzy  czym najlepsze w skaźn ik i uzyskały DO KP: 
Łódź 19,16 ton, Warszawa 18,93 ton  i  L u b lin  18,51 
ton, zaś najgorsze D O KP: K ra kó w  14,74 ton, K a to ­
w ice 15,33 ton i  W rocław  16,39 ton.

Pom imo bez porów nania  trudn ie jszych w a ru n ­
ków  pracy n iż  w  wiosennej a kc ji ziemniaczanej, 
uzyskano w  jesieni lepsze w y n ik i w  odniesieniu 
do p rzy jm ow an ia  ziem niaków  w prost od p rodu­
centów oraz ładowania ziem niaków  do wagonów
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s iłam i ko le i i  producentów. Z ogólnej masy ziem­
n iaków , załadowanych w  ram ach tej a kc ji na sieci 
P K P  w  okresie wrzesień— listopad, p rzy ję to  w prost 
od producentów  34,06%. Najlepsze w y n ik i pod tym  
względem uzyskały DO KP: Katow ice  53,64%, 
Gdańsk 45,56% i  Łódź 38,46%, zaś najgorsze DO KP: 
L u b lin  15,6%, Warszawa 16,27 %  i  K ra kó w  18,47%. 
W  tym  okresie załadowano do wagonów s iłam i ko­
le i 27,29% i  s iłam i producentów 8,07% ogólnej 
masy ziem niaków  załadowanych ha PKP. W  zakre­
sie ładowania ziem niaków  do wagonu s iłam i p ro ­
ducenta, jako  najkorzystniejszego, najlepsze w y ­
n ik i uzyskały D O KP: Gdańsk 14,24%, K ra ków  
12,12% i  Katow ice 11,73%, zaś najgorsze DO KP: 
L u b lin  0%, Warszawa 0,7% i Poznań 4,8%. Odno­
śnie ładowania z iem niaków  s iłam i ko le i najlepsze 
w y n ik i uzyskały DO KP: Łódź 43,3%, Gdańsk 
25,03% i W rocław  24,59%, zaś najgorsze DO KP: 
K ra kó w  11,38%, O lsztyn 14,3% i Warszawa 16,11%.

Jesienne akcje ziemniaczane nastręczały w  ubie­
g łym  roku  szczególnie poważne trudności zarówno 
apara tow i skupu, ja k  i  kole i. Przede w szystkim  
usta lony uprzednio p lan  skupu i  przewozu ziem­
n iaków  okazał się ca łkow icie  n ie rea lny na skutek 
n ieurodzaju, zwłaszcza na terenie w ojew ództw  
wschodnich. Stan ten stw arza ł konieczność w pro ­
wadzenia całego szeregu nagłych zm ian do p lanu 
przewozu, k tó re  spowodowały dezorganizację 
w  przewozach, a nadto często powodowały n ie ra ­
cjonalne w ykorzystan ie  ko le jow ych  środków  trans­
portow ych  i  w yd łużan ie  transportów  ziem niaków  
do m iejsc przeznaczenia. Te ciągłe i  nagłe zm iany 
p lanu  przewozu ziem niaków  pow odow ały bardzo ' 
poważne trudności, k tó rych  przezwyciężenie w y ­
magało n iezw ykle  dużego w ys iłku , operatywności 
i  sprawności. W  regu low aniu  przewozów w  tych  
w y ją tko w o  trudnych  w arunkach obsługa spedy­
cy jna  dała n ie w ą tp liw ie  duże usługi, bez k tó rych  
aparat skupu nie b y łb y  w  stanie trudności poko­
nać.

N ieurodzaj z iem niaków  i  związana z tym  nie­
realność p lanu skupu pociągnęły za sobą n iem al 
ca łkow ite  przekreślenie p lanów  dostaw ziem nia­
ków  na stacje załadowania. Założenia um ów spe­
dycy jnych  odnośnie organizowania p lanow ych do­
staw ziem niaków  na stacje i  um ożliw ien ia  tym  
samym ładowania ziem niaków  w prost do wago­
nów  s ta ły  się w  praktyce  bezprzedmiotowe. Do­
staw y cechowała bow iem  ca łkow ita  żywiołowość, 
k tó re j aparat skupu nie m ógł zupełnie opanować 
i  podporządkować p lanow i. W  konsekwencji tego 
stanu z iem niak i dostarczane b y ły  na stacje w  drob­
nych ilościach ioez jak iegoko lw iek  planu, tak, że 
zebranie ilośc i wagonowej trw a ło  k ilk a , a często 
i  k ilkanaście dni. S twarzało to konieczność prze­
chow yw ania  z iem niaków  na placach ko le jow ych, 
parokro tne  przerzucanie ich  i  trudności w  załado­
w an iu , spowodowane b rak iem  robotn ików . Tym  
przede w szystk im  tłóm aczy się fa k t bardzo zn iko­
mego procentu  załadowanych ziem niaków  przez 
producentów  i  stosunkowo niskiego procentu za­
ładowanych s iłam i kole i.

N ierealność pierwotnego p lanu przewozu ziem­
n iaków  jada lnych odbiła  się u jem nie  rów nież na 
przeekspediowaniu, gdyż sp ływ  ziem niaków  do
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województwa K atow ick iego b y ł zgoła in n y  niż to 
p rzew idyw a ł plan. Znaczne zmniejszenie się do­
staw ziem niaków  dla Śląska z w ojew ództw  wschod­
n ich  spowodowało zasadniczo koncentrację ziem­
n iaków  na stac ji G liw ice  i  konieczność p rze rzu ­
cania ich  na tereny, k tó re  zgodnie z p lanem  m ia ły  
być zaopatrzone z Tarnow skich  G ór i  D ąbrow y 
Górniczej. Stan ten stw arza ł poważne trudności 
w  rów nom iernym  zaopatrzeniu Śląska w  ziem nia­
k i i  sp rzy ja ł pow stawaniu  trudności ruchowych. 
Wypada jednak podkreślić, że pom imo wyżej opisa­
nych trudności, organizowane i  kierowane przez 
obsługę spedycyjną przeekspediowanie ziem niaków  
i w ydaw anie  ich  na stacjach przeznaczenia zostało 
przeprowadzone sprawnie, te rm inow o i w  całości, 
p rzy  czym pozbawione było  licznych usterek, jak ie  
nagm innie w ystępow ały w  jesiennej a kc ji 1950 r.

Pom imo n ie w ą tp liw ych  osiągnięć, obsługa spe­
dycyjna  nie un iknę ła  w  1951 roku  w ie lu  niedociąg­
nięć i  błędów, k tó rych  nawet w y ją tkow e  trud no ­
ści, występujące w  okresie jesiennym, nie mogą 
w  p e łn i uspraw ied liw ić . Przede w szystk im  jeszcże 
w  zbyt m ałym  procencie ko le j p rzy jm ow ała  ziem­
n ia k i jadalne w prost od producentów, k tó ra  to 
czynność jes t podstawowym  elementem do uspraw ­
n ienia dostaw i wygospodarowania is to tnych  ko­
rzyści gospodarczych. Chociaż w  stosunku do po­
przednich a kc ji osiągnęliśm y' pewną poprawę na 
ty m  odcinku, to jednak w y n ik i są jeszcze w  du­
żym  stopniu niezadowalające, zwłaszcza w  DO KP: 
L u b lin , Warszawa i  K raków . Jakko lw iek  w iado­
mo, że część ziem niaków  p rzy jm ow ana jest od p ro ­
ducentów przez gm inne spółdzielnie na punktach 
skupu oddalonych od stac ji ko le jow ych, w  szcze­
gólności na terenach wschodnich o rzadkie j sieci 
ko le jow ej, to jednak nie może stanowić to pełne­
go uspraw ied liw ien ia  osiągnięcia słabych w y n i­
ków. Ź ród łem  tego stanu są n ie w ą tp liw ie  w  dużym 
stopniu ob jaw y uchylan ia  się s tac ji od obowiązków 
p rzy jm ow an ia  z iem niaków  w prost od producentów 
i ograniczania zadań obsługi spedycyjnej do ła t­
w ie jszych usług. O b jaw y te podyktowane b y ły  
najczęściej tru d n y m i w arunkam i pracy n iek tó rych  
stacji, przeciążeniem personelu podstaw owym i 
czynnościam i służbowym i, b rak iem  wag wozo­
w ych itp ., lecz nierzadko źródło ich tk w iło  w  złej 
w o li lub  w  n iedbalstw ie personelu wykonawczego 
oraz w  b raku  k o n tro li i  in s tru k ta rzu  ze strony 
DOKP.

Jak w yn ika  z w yżej przytoczonych cy fr, powa­
żne osiągnięcia no tu je  obsługa spedycyjna w  za­
kresie w ykorzystan ia  ładowności wagonów. W y­
pada tu  jednak podkreślić, że w y n ik i pod tym  
względem są w  poszczególnych D O KP bardzo roz­
bieżne, bow iem  jedne DOKP, ja k  np. Łódź, osiąg­
nę ły dobre rezu lta ty , inne, ja k  np. Katow ice i  K ra ­
ków, zna jdu ją  się we wszystkich  akcjach na sza­
ry m  końcu. W yn ika  z tego, że n iektó re  D O KP nie 
doceniają należycie zagadnienia w a lk i o wagon 
i  nie w yko rzys tu ją  m ożliwości do jego rac jona l­
nego w ykorzystania .

W  zeszłorocznej obsłudze spedycyjnej zostało 
poważnie zaniedbane zagadnienie m arszru tyzacji 
przewozów, ja k k o lw ie k  um ow y spedycyjne stwa­
rza ły  dogodne w a ru n k i do je j stosowania. Z ło tk w i



przede w szystkim  w  tym , że w ydz ia ły  handlowe 
D O KP nie b ra ły  w łaściwego udzia łu  w  uk ładan iu  
p lanów  na ładunku i  przewozu tow arów , objętych 
obsługą spedycyjną, lecz ograniczały się jedynie  
do form alnego i  bezkrytycznego uzgadniania p ro ­
jek tów , nadsyłanych przez oddzia ły wojewódzkie 
zainteresowanych centra l handlowych, nie analizu­
jąc g łębie j tych  p ro jek tów  i  nie szukając dróg do 
takiego ułożenia p lanu, k tó ry  u m o ż liw iłby  stoso­
wanie m arszru tyzacji. Podobny b łąd  popełn ia ły  
stacje, i  oddzia ły eksploatacyjne, k tó re  nie w yko ­
rzys tyw a ły  w  sposób w łaśc iw y p ięciodniowych 
zgłoszeń dostaw tow arów  do stosowania m arszru­
tyzac ji. Stosunek jednostek ko le jow ych  na wszyst­
k ich  szczeblach do niezgłaszania p lanów  dostaw 
przez ogniwa handlu  uspołecznionego b y ł często 
zbyt fo rm alis tyczny, gdyż w y s iłk i, zm ierzające do 
usunięcia niedosiągnięć, ograniczały się zasadniczo 
do pisemnych skarg i  in te rw enc ji. N ie szukano na­
tom iast rea lnych dróg do przezwyciężenia trudno ­
ści na płaszczyźnie bezpośredniego porozum ienia 
z zainteresowaną placówką handlową z udziałem  
czynnika społecznego i  politycznego itp . W  odnie­
sien iu do stac ji n ie propago-wano i  nie stosowano 
szeroko socjalistycznego współzawodnictwa pracy 
pom iędzy stacją i  gm inną spółdzielnią, k tó re  po­
w inno  stać się podstawą do stałego zacieśnienia 
współpracy, dźw ignią  doskonalenia pracy i  usuwa­
nia trudności.

W  czasie trw a n ia  jesiennej a kc ji is tn ia ły  fa k ty  
n ie term inowego podstaw iania przez ko le j p rzyby­
łych  wagonów z z iem niakam i do w yładunku. T ak i 
stan is tn ia ł np-. w  okresie 15.10.— 31.10.51 r. na sta­
c ji L u b lin , gdzie nadchodzące wagony z ziem nia­
kam i dla fa b ry k i „L u b o ń -W ro n k i“  p rze trzym yw a­
ne b y ły  po k ilk a  dn i na torach stacyjnych, a na­
stępnie podstawiane jednorazowo w  dużych ilo ­
ściach do w yładunku. S twarzało to w  konsekwen­
c ji poważne trudności w  fabryce i  szkodliwe prze­
trzym yw an ie  wagonów pod w yładunkiem .

Oceniając ob iektyw n ie  obsługę spedycyjną je ­
siennej a kc ji ziemniaczanej, można stw ierdzić, że 
pom im o szeregu błędów i  niedociągnięć, przyczy­
n iła  się ona w  poważnym  stopniu do uspraw nienia 
zaopatrzenia św iata pracy w  z iem niaki na zimę,

wygospodarowania dużych rezerw  taborowych 
i  uspraw nienia przewozów, a w  konsekwencji p rzy ­
niosła znaczne korzyści gospodarcze, ja k ko lw ie k  
by ła  przeprowadzona w  n iezw ykle  trudnych  w a­
runkach i  m ia ła  do spełnienia daleko szersze 
i  trudnie jsze zadania niż w  roku  1950.

W yciągając praktyczne w n iosk i z ana lizy obsłu­
gi spedycyjnej, przeprowadzonej w  1951 r., trzeba 
stw ierdzić, że podstawowym  w arunk iem  sprawne­
go przeprowadzania a kc ji i  wygospodarowania ko­
rzyści gospodarczych jest realne p lanowanie prze­
wozów i  dostaw tow arów  na stacje. Należy p rzy 
tym  wydać bezwzględną w alkę szkodliwem u uchy­
la n iu  się p racow n ików  stacyjnych od w ykonyw a­
n ia  usług spedycyjnych i  p rzy jąć jako  generalną 
zasadę, że wszystkie ziem niaki, dostarczone przez 
chłopa na stację, muszą być od niego przyjm ow ane 
bezpośrednio przez pracow nika kolejowego i  wszel­
kie  ob jaw y dub low ania pracy w  tym  zakresie m u­
szą być eliminowane,.

W  dążeniu do uspraw nienia  przewozów ko le jo ­
w ych przez obsługę spedycyjną trzeba usiln ie  dą­
żyć do polepszenia w yn ikó w  w ykorzystan ia  ładow ­
ności wagonów, w yk luczan ia  przewozów n ie racjo ­
nalnych i  stosowania ja k  najda le j posuniętej 
m arszru tyzacji przewozów.

A by  e fekty  te osiągnąć, służba handlowa musi 
bardzie j n iż dotychczas zacieśnić współpracę z p la ­
cówkam i handlu  uspołecznionego na gruncie wza­
jemnego zaufania i  zrozum ienia, na gruncie socja­
listycznego współzawodnictwa międzybranżowego. 
Jednocześnie' w ydz ia ły  handlowe D O KP muszą 
brać bezpośredni i  a k tyw ny  udzia ł w  uk ładan iu  
p lanów  na ładunku i  przewozu tow arów , objętych 
obsługą spedycyjną, a stacje i  oddzia ły eksploata­
cyjne w ykorzystyw ać w  pe łn i pięciodniowe zgło­
szenia dostaw. Praca obsługi spedycyjnej, szcze­
gólnie w  okresie jesieni, m usi być operatywna 
i  pozbawiona w szelkich cech b iu rokra tyzm u.

W  oparciu o zdobyte bogate doświadczenie i  na 
podstawie k ry tyczne j analizy b łędów  i  niedociąg­
nięć, popełnionych w  ub ieg łym  roku , obsługa spe­
dycyjna  w inna  stanąć w  roku  1952 na znacznie 
wyższym poziomie i  przynieść jeszcze pow ażnie j­
sze korzyści gospodarcze.

HandloiDe listy giuarancyjne
B. D W O R A N C Z Y K  i  M g r  S T A N IS Ł A W  P O D W Y S O C K I

W  a rty k u le  om ów iono pokró tce  dotychczasowe fo rm y  w spó łzaw odn ic tw a  p raco­
w n ik ó w  służby h a nd low e j w  zakresie ilo śc i w yko n yw a n e j p racy i  p rze jśc ia  do no­
w ych  fo rm  w spó łzaw odn ic tw a, gw a ra n tu ją cych  jakość te j pracy.

D otychczasow e fo rm y  w sp ó łza w o d n ic tw a  p ra ­
cy w  s łużb ie  h a n d lo w e j, o be jm u jące  w szys tk ich  
n ie m a l p ra c o w n ik ó w  te j s łużby, d o ty c z y ły  g łó w ­
n ie  ilo ś c i w y k o n y w a n e j p racy . Dążeniem, p ra ­
c o w n ik ó w  b y ło  w y k o n a ć  norm ę , a ponad to  osią­
gnąć m o ż liw ie  n a jw ię kszą  ilość p u n k tó w , w zg l. 
jed no s te k  p ra cy  ponad norm ę, gdyż te  w y n ik i 
b y ły  podstaw ą do w y ró ż n ie ń  oraz do p re m ii. 
I  ta k , za na jlepszego m agazyn ie ra  uw ażany  b y ł 
ten, k tó ry  za ła do w a ł do w agonów  n a jw ię k s z y  
tonaż p rze sy łe k  d ro bn ych , za na jlepszego ta k -

satora  —  ten, k tó ry  o taksow a ł n a jw ię c e j lis tó w  
p rzew ozow ych  itd .

W y n ik ie m  te j fo rm y  w sp ó łza w o d n ic tw a  b y ł 
w y d a tn y  w z ro s t w y d a jn o ś c i p ra cy  za rów no po- 
je d yń czych  p ra c o w n ik ó w , ja k  i  m n ie jszych  lu b  
w iększych  zespołów. N p. p ra c o w n ic y  h a n d lo w i 
D O K P  L u b lin  w y k o n y w a li w  os ta tn ich  m ies ią - 
siącach średn io  oko ło  140%' n o rm y , zaś n ie k tó ­
rz y  z n ic h  m ie l i  os iągn ięc ia  znaczn ie  w yższe od 
te j ś red n ie j.

P rz y  ty c h  w y s iłk a c h , sk ie ro w a n ych  na  osią­
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gn ięc ie  n a jw ię ksze j ilośc i, za m a ło  je d n a k  z w ra ­
cano u w a g i na jakość w y k o n y w a n e j p racy . 
W iadom o  je s t b o w ie m  pow szechnie, że o w a r ­
tośc i p ra c y  d la  gospodark i n a rod ow e j decydu je  
n ie  ty lk o  je j ilość, lecz także  jakość.

I  ta k , m agazyn ie r, ła d u ją c y  d w a  ra z y  w ięce j 
p rze sy łe k  d ro b n ych  do w agonów  zb io ro w ych  
n iż  p rz e w id u je  norm a , n ie  p o w in ie n  obniżać 
rów nocześn ie  w a rto ś c i sw e j p ra c y  u s te rk a m i 
ja k o ś c io w y m i, ja k  np. n iedos ta tecznym  w y k o ­
rz y s ta n ie m  po jem nośc i w agonu, uszkodzen iem  
p rz e s y łk i, ch ao tycznym  sk ład an iem  p rze sy łe k  
w  w agon ie  bez u w zg lę d n ie n ia  p o rząd ku  geogra­
ficznego, n iedo łączen iem  l is tu  przew ozow ego 
itp . R ów n ież ta ksa to r p o w in ie n  taksow ać n ie - 
ty lk o  dużą ilość  l is tó w  p rzew ozow ych , lecz ta k ­
że taksow ać je  bezb łędn ie , w  p rz e c iw n y m  bo­
w ie m  raz ie  zachodzi po trzeba  w y k o n a n ia  n ie ­
w s p ó łm ie rn ie  w iększe j ilo ś c i p ra cy  na w y s ta ­
w ie n ie  przez k o n tro lę  dochodów  ra ch u n kó w  
ró żn ico w ych  i  w y ró w n y w a n ie  ty c h  ró żn ic  przez 
nadaw ców , n ie  m ów iąc  ju ż  o re k la m a c ja ch  
i  n ie zad ow o len iu  k lie n te li.

T rzeba  pow iedz ieć  w y ra ź n ie , że dotychczas 
p ra c o w n ic y  s łu żb y  h a n d lo w e j w a lc z y li przede 
w s z y s tk im  o na jlepsze  w y n ik i  pod w zg lędem  
ilo ś c i w y k o n y w a n e j p ra c y  i  m ogą się tu  po­
szczycić d o b ry m i os iągn ięc iam i, p om im o  że je d ­
n a k  jakość te j p ra c y  na  w ie lu  odc inkach  n iedo ­
m agała . D op ie ro  w  os ta tn ich  m iesiącach da je  
się zauw ażyć i  pod ty m  w zg lędem  z w ro t k u  
p op raw ie .

Z  o k a z ji 60-ej ro czn icy  u ro d z in  to w . B o les ła ­
w a  B ie ru ta  i  Ś w ię ta  1 M a ja  1952 r. g ru pa  p ra ­
c o w n ik ó w  s o rto w n i st. K ra k ó w  G ł. T ow . z m a­
gazyn ie rem  to w . B y s tro w s k im  A n d rz e je m  na 
czele p o d ję ła  d łu g o fa lo w e  zobow iązan ie  fo rm o ­
w a n ia  w agonów  zb io ro w y c h  bezpośredn ich  
i  p rz e ła d u n k o w y c h  bez u s te rek  oraz podn ies ie ­
n ia  obciążen ia  w agonów  zb io ro w y c h  w szys tk ich  
k a te g o r ii ś redn io  do 6,2 to n y . Pod w zg lędem  
fo rm a ln y m  zobow iązan ie  to  je s t rea lizow ane  
przez dołączanie  do d o ku m e n tó w  p rzew ozow ych  
na p rz e s y łk i d robne, ładow ane  na st. K ra k ó w  
G ł. T ow ., do w agonu  zb io row ego, hand low ego  
l is tu  g w a ra n cy jn eg o , zaw ie ra jącego  treść gw a­
ra n c ji oraz p rzez doda tkow e  o k a rtk o w a n ie  w a ­
gonu  spec ja lną  na lepką.

W y s ta w ie n ie  hand low ego  l is tu  g w a ra n c y jn e ­
go oznacza, że:

a) u ż y ty  w agon  je s t o d p o w ie d n i d la  za łado­
w a n y c h  p rzesy łek ,

b) w szys tk ie  za ładow ane do w agonu  p rz e s y ł­
k i  d robne  są u łożone w  sposób, zabezpie­
cza jący je  od uszkodzen ia  i  w  p o rząd ku  
g eog ra ficznym ,

c) w szys tk ie  p rz e s y łk i m a ją  w ym agane  do­
k u m e n ty .

P onad to  p ra c o w n ic y  zobow iąza li się do w y k o ­
rz y s ta n ia  w szys tk ich  m oż liw o śc i, b y  s ta tyczne 
obciążanie  w agonu  b y ło  ja k  na jw iększe .

N a  w ezw an ie  zespołu p ra c o w n ik ó w  so rto w n i 
k ra k o w s k ie j w sp ó łza w o d n ic tw o  o jakość p racy  
p rz y  fo rm o w a n iu  w agonów  z b io ro w ych  w  te j 
fo rm ie  p o d ję ły  następn ie  za łog i st. st. Sosno­
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w ie c  P in ., B ie lsko , T a rn ów , W ro c ła w  G ł., B y d ­
goszcz G ł., Łódź K a i. i Łódź F ab r. —  w szys tk ie  
z d n iem  18 k w ie tn ia  b r., ja k o  D n ie m  U ro d z in  
P re zyde n ta  B ie ru ta .

Ta now a  fo rm a  w sp ó łza w o d n ic tw a  o jakość 
p ra cy  na  so rto w n ia ch  p rze sy łe k  d ro b n ych  da je  
coraz lepsze w y n ik i.  N a jc e n n ie js z y m  osiągn ię ­
c iem  je s t znaczne podn ies ien ie  średniego sta ­
tycznego  obciążenia  w agonów  z b io ro w ych  bez­
pośredn ich  i  p rze ła d u n ko w ych ; je ś li b o w ie m  
pop rzedn ie  średn ie  obciążenie ta k ieg o  w agonu  
rzadko  osiągało 5,5— 6 ton, to  obecnie obciąże­
n ie  w agonu  bezpośredniego, a zw łaszcza p rze ­
ład un kow e go  z lis te m  g w a ra n c y jn y m , bardzo 
często osiąga 8— 10 ton.

Jeże li się p rz y jm ie  pod uwagę, że roczn ie  fo r ­
m u je  się na sieci P K P  500.000 w ag on ów  z b io ro ­
w ych , to  s tan ie  się o czyw is tym , że n a w e t n ie ­
znaczne podn ies ien ie  sta tycznego  obciążenia  
ty c h  w agonów  pow ażn ie  zm n ie jszy  ilość w ago­
nów , u ż y ty c h  do p rzew ozu  d ro b n icy , zw iększa­
jąc  ilo s ta n  rozp o rząd za ln y  w agonów  k r y ty c h  do 
p rzew ozu  p rze sy łe k  w agonow ych .

W  ty m  sam ym  czasie ta ksa to rzy  e kspedyc ji 
Poznań G ł. p o d ję li d łu g o fa lo w e  zobow iązan ie  
bezbłędnego ta ksow a n ia  p rze sy łe k  to w a ro w ych . 
Zobow iązan ie  to  p o d ję li ta ksa to rzy : T w a rd y , 
P rz y b y ls k i, R y c h lik , W zię toszczak, M a jch rza k , 
D yczak  i  S k rz y p iń s k i, d la  uczczen ia  60-lec ia  
u ro d z in  tow . B ie ru ta  i  1 -M a jow ego  M ię d z y n a ­
rodow ego Ś w ię ta  P racy , na czas od 18 k w ie tn ia  
do końca  1952 r. R ów nocześnie  w e z w a li o n i do 
w sp ó łza w o d n ic tw a  ta ksa to ró w  18 w iększych  
s ta cy j, k tó rz y  p rz y ję l i  w ezw an ie  i, zobow iązu­
jąc  się do bezb łędne j p ra c y  ta k s a to rs k ie j, sk ie ­
ro w a li je  następn ie  do w iększych  sąsiedn ich 
s tacy j.

W  te n  sposób sz lachetne so c ja lis tyczne  w sp ó ł­
za w o d n ic tw o  w  jako śc i w y k o n y w a n e j p ra cy  
rozszerza się i  o b e jm u je  ta ksa to ró w  w szys tk ich  
s ta cy j o n a jw ię k s z y c h  obrotach .

Pod w zg lędem  fo rm a ln y m  zobow iązan ia  ta k ­
sa to rów  składane są w  postaci h a n d lo w y c h  
l is tó w  g w a ra n c y jn y c h  na sp ec ja ln ych  d rukach , 
p rzyg o to w a n ych  przez D O K P  Poznań na każdy  
m iesiąc z gó ry . Z  k ró tk ie j tre ś c i l is tu  w y n ik a , 
iż  ta k s a to r z o b o w ią z u je ,się o taksow ać bezb łęd­
n ie  w szys tk ie  p rz e s y łk i nadane w  d a n ym  m ie ­
siącu. L is t  te n  k ie ro w a n y  je s t do W y d z ia łu  
H and low ego  m a c ie rzys te j D y re k c ji i  po za re je ­
s tro w a n iu  p rze ka zyw a n y  do B iu ra  F inansow e­
go. O prócz tego ta ksa to r p rz y k ła d a  na cedule 
każdego l is tu  przew ozow ego otaksow anego 
przez sieb ie  sw ój stem pel, g w a ra n tu ją c y  p ra w i­
d łow ość ob liczen ia .

Po zakończen iu  m iesiąca  B iu ro  F inansow e 
zestaw ia  d la  każdego taksa to ra , k tó ry  b ra ł 
u d z ia ł w e  w sp ó łza w o d n ic tw ie , w y n ik  jego  p ra ­
cy, a m ia n o w ic ie : ilość  o taksow anych  przez 
n iego p rze sy łe k  i  ew. ilość m y ln ie  o taksow a­
n y c h  p rzesy łek . T a ksa to r a n a liz u je  te w y n ik i,  
a w  szczególności w y s ta w io n e  ra c h u n k i ró ż n i­
cowe i, pozna jąc pope łn ione  b łę d y , s ta ra  się ich  
u n ik a ć  w  dalszej sw e j p racy . N a le ży  tu  n ad ­
m ie n ić , iż  p ra c o w n ic y  B iu r  F ina nso w ych  w y k a ­



za li z rozu m ie n ie  d la  w y s iłk ó w  sw ych  ko legów  
lin io w y c h  i  z in ic ja ty w y  D O K P  W arszaw a pod ­
ję l i  rów nocześn ie  zobow iązan ie  szybkiego i  do­
k ładnego  k o n tro lo w a n ia  cedu ł oraz k w e s tio n o ­
w a n ia  ty lk o  n ie w ą tp liw y c h  b łę d n ych  p o zyc ji.

N ie  u lega  w ą tp liw o ś c i, iż  now a  fo rm a  w sp ó ł­
z a w o d n ic tw a  p ra c y  w ś ró d  ta ksa to ró w  p rz y c z y n i 
się do p o p ra w ie n ia  jako śc i ic h  p racy , do z m n ie j­
szenia ilo śc i b łę d ó w  i  re k la m a c ji, co zaoszczędzi 
dużo zbędnej p ra cy  za rów no  w  aparacie  k o le ­
jo w y m , ja k  ii w  p rze ds ię b io rs tw a ch  k o rz y s ta ją ­
cych  z u s łu g  ko le i.

O b yd w a  rodza je  zobow iązań św iadczą o roz ­
sze rza jącym  się w śród  p ra c o w n ik ó w  k o le jo w y c h  
z ro zu m ie n iu  kon iecznośc i u sp ra w n ie n ia  sw ej 
p ra cy , w y k o n y w a n ia  je j  le p ie j n iż  dotychczas. 
Ś w iadczą one o p rz e s ta w ia n iu  p s y c h ik i p ra co w ­
n ik ó w  k o le jo w y c h  w  k ie ru n k u  społecznego, 
obyw a te lsk ieg o  podejśc ia  do p ra c y  d la  dobra  
gospodark i n a rod ow e j i  d la  ła tw ie jsze g o  w y k o ­
n an ia  zadań naszego w ie lk ie g o  p la n u  6 -le tn iego .

O d a k ty w u  a d m in is tra cy jn e g o , p a r ty jn e g o  
i  zw iązkow ego na leży  oczekiw ać żyw ego  za in ­
te resow an ia  li w szechstronnego poparc ia  oraz 
o toczenia  op ieką  in ic ja to ró w  i  re a liz a to ró w  no ­
w ego soc ja lis tycznego  s ty lu  p racy . P ra cow n icy , 
w y k o n y w u ją c y  p o d ję te  zobow iązan ia, będą n ie ­

w ą tp liw ie  n ap o tyka ć  na trud no śc i, p o w in n i je d ­
n a k  pam ię tać, iż  tru d n o ś c i są po to j aby je  po­
konyw ać . D la tego  też p ra c o w n ic y  c i n ie  p o w in n i 
w  ża dn ym  p rz y p a d k u  zrażać się tru d n o śc ia m i 
lu b  zniechęcać n iepow odzen iam i. T ru d n o śc i te 
p o w in n i ty lk o  zgłaszać s w ym  w ła d zo m  zw ie rzch ­
n im  i  w sp ó ln ie  szukać sposobów ic h  usun ięc ia .

O m ów ione  w y ż e j dw a  rodza je  zobow iązań 
o b e jm u ją  ty lk o  pew ne o d c in k i p ra c y  s łużby  
h a n d lo w e j. Jest jeszcze dużo in n y c h  o dc inkó w  
p racy , na k tó ry c h  d a ją  się zauw ażyć poważne 
b ra k i w  jako śc i w yko n a n ia . N ie k o rz y s tn y m  np. 
o b ja w e m  jes t w z ro s t ilo śc i p rze sy łe k  bezdoku- 
m e n to w y c h  i  b ra k u ją c y c h  w  o s ta tn ich  m ies ią ­
cach. P rz y c z y n y  ty c h  b ra kó w , u ja w n ia n y c h  
z w y k le  na s tac jach  przeznaczen ia, p ow sta ją  
bądź to  na  s tac jach  nadan ia , bądź też w  drodze, 
a nieJsą one w y k lu c z o n e  także  i  na sam ych sta­
c jach  przeznaczenia.

W y k ry c ie  ź ród e ł u s te rek  i  za in ic jo w a n ie  no­
w ego s ty lu  p racy , k tó ry  p o zw o li zm n ie jszyć  do 
m in im u m  ilość ty c h  w ysoce sz k o d liw y c h  d la  
gospodark i n a rod ow e j n iedok ładnośc i, to  
w dz ięczne pole in ic ja ty w y  d la  p ra c o w n ik ó w  
s łużb y  h a n d lo w e j. In ic ja ty w a  ta  zn a jdz ie  na- 
pew no  zrozu m ie n ie  i  poparc ie  w ład z  k o le jo ­
w ych .

O  p rz e d s ta w ic ie la c h  PKP na k o p a ln ia c h  w ęg la
W IL H E L M  P IE G Z A  (Katow ice)

A r ty k u ł n in ie jszy  om aw ia  now ą fo rm ę  w spó łp racy P K P  z k lie n ta m i, a m ia no ­
w ic ie : us tanow ien ie  przez D O K P  K a to w ice  na k ilk u  w iększych stacjach kopa ln ianych  
specja lnych p rze ds taw ic ie li, k tó rzy  m a ją  obow iązek w spó łp racow ać z kop a ln ia m i 
w  zakresie m a rs z ru ty z a c ji przewozów  w ęgla  oraz te rm inow ego dostarczania im  w a ­
gonów próżnych. Ta now a fo rm a  w spó łp racy  ko le i z k lie n ta m i, przynosząca duże 
korzyśc i pod w zględem  usp raw n ie n ia  przewozów , zasługuje na szerokie rozpowszech­
n ien ie  p rzy  za ładunku  tow a rów  m asowych.

Na D O KP Katow ice, jako  na dyrekc ji, na k tó re j 
odbywa się masowy załadunek węgla, m arszru ty- 
zacja przewozów ma szczególnie doniosłe znacze­
nie.

M arszru tyzacja  na te j d y re kc ji w  szerszym za­
kresie jest stosowana już  przeszło od jednego ro ­
ku i  w ykazała pomyślne w y n ik i już  w  roku  1950, 
w  k tó rym , w  porów nan iu  z rok iem  1949, załado­
wano masy tow arow ej o 7,7°/o w ięcej p rzy m n ie j­
szym ilostanie roboczym o 5,7%. U m oż liw iło  to 
poprawę w spółczynnika obrotu  wagonów o 16,5°/o.

Również przewozy w  ostatniej kam pan ii jesien­
nej, w  k tó rych  m arszrutyzacja by ła  stosowana na 
jeszcze szerszą skalę, n iż w  roku  poprzednim., w y ­
kazały duże korzyści te j nowoczesnej m etody p ra ­
cy. M arszru tyzacja  bow iem  przyczyn ia  się w  du­
żym  stopniu do złagodzenia znacznych trudności, 
na jak ie  P K P  napotyka ją  w  czasie szczytowych 
przwozów jesiennych.

Pom imo, tych  n ie w ą tp liw ych  postępów m arszru­
tyzacja przewozów znajdu je  się dopiero w  swej 
fazie początkowej i  m usi być stale pogłębiana. 
Zda jem y sobie sprawę z tego, że w  okresie organ i­
zacyjnym  m arszru tyzac ji przewozów nadawcy bę­
dą m usie li przezwyciężyć w ie le  trudności, z k tó ­
rych  nie jedna będzie w ym agała uregu low ania  od­

górnego. Na razie bow iem  cały szereg elementów 
pozostaje jeszcze nieustabilizowanych. P rzyk ła ­
dem może być zmienność eksportu oraz wahania 
w  p ro du kc ji i  sortym entach na poszczególnych ko­
palniach, co oczywiście ham uje proces m arszru ty­
zacji przewozów.

Poważne korzyści, jak ie  przyn iosła  dotychczaso­
wa akcja m arszru tyzac ji przewozów przez popra­
w ien ie  ważniejszych m ie rn ików  eksploatacyjnych 
na PKP, jak : w spółczynn ik obrotu  wagonów, 
przeciętnego obciążenia pociągów, w spółczynnik 
pracy m anewrowej, sk łon iły  w ładze państwowe do 
szukania nowych dróg w  k ie ru n ku  dalszego uspra­
w nienia  i  pogłębienia m arszru tyzacji.

Dużym  krok iem  naprzód w  tym  k ie run ku  była 
uchwała Rady M in is tró w  z dnia l.V III.1951r. za 
N r 524, k tó ra  zleca' M in is tro w i K o le i powołanie 
specjalnych pracow ników  ko le jow ych, m ających za 
zadanie dop ilnow anie m arszru tyzacji masy tow a­
row e j, w ysyłanej przez kopalnie, koksownie i  b ry -  
kie tow nie . Na mocy te j uchw ały D O KP Katow ice 
zatrudn ia  już  od 15 września 1951 r. swych przed­
s taw ic ie li na 18 stacjach ko le jow ych, obsługują­
cych łącznie 35 kopa lń  węgla.

Ogólne zasady, ja k im i przedstaw icie le P K P  na 
kopaln iach p ow inn i się k ierow ać p rzy  w ykonyw a­
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n iu  swych czynności, zostały u ję te w  „R egu lam i­
nie w spółpracy przedstaw ic ie li .P K P  z kopalnią, 
koksownią, wzgl. b ryk ie tow n ią  dla uspraw nienia 
procesu m arszru tyzac ji przewozów” , zatw ierdzo­
nym  przez M in is te rs tw o  K o le i i  M in is te rs tw o  G ór­
n ic tw a  oraz w  tymczasowej in s tru k c ji, wydanej 
przez D O KP Katow ice. Regulam in ten ustala nie 
ty lk o  obowiązki, ale i  ppraw n ien ia  przedstaw icie la 
P K P  na zakładach. P rzy ję to  w  n im  zasadę, że do 
stac ji kopa ln ianej, k tó re j kopalnie, koksownie 
i b ryk ie tow n ie  p racu ją  na k ilk a  zm ian, przydzie la  
się dwóch p rzdstaw ic ie li, stanowiących jeden zes­
pół, a w y ją tkow o  p rzy w iększej ilości zakładów —  
czterech przedstaw icie li, stanowiących dwa zespo­
ły . Przedstaw icie le ci p racu ją  równolegle ze zm ia­
nam i w  turnusie.

Organizacja m arszru tyzac ji przewozów wymaga, 
aby praca przedstaw ic ie li P K P  na różnych zakła­
dach by ła  ze sobą ściśle sharmonizowana. Zada­
niem  przedstaw ic ie li jest stosowanie w  ja k  n a j­
szerszym zakresie m arszru tyzac ji przewozów i do­
p ilnow an ie  p raw id łow ego zestawiania pociągów. 
W  tym  celu codziennie po rozpoczęciu dyżuru  każ­
dy z n ich  zaznajam ia się z portfe lem  zleceń dane­
go zakładu oraz z w sze lk im i dodatkow ym i dyspo­
zyc jam i C en tra li Z by tu  Węgla i  ustala m iędzy go­
dziną 10 i  11 wspólnie z spedytorem i zawiadowcą 
stac ji p ro tokó la rn ie  p lan ładowania w  poszczegól­
nych zm ianach dnia następnego, dążąc do tego, 
aby stacja kopaln iana mogła zabierać z kopa ln i:

1) zwarte, pełnotonażowe pociągi do jednej sta­
c ji lub  jednej re lac ji,

2) zw arte  g rupy  do jednej stacji lub  jednej re ­
la c ji pociągowej, mogące być połączone z ta ­
k im i samym i g rupam i z na ładunku na innym  
zakładzie p rzy  te j samej stacji, d la zestawie­
n ia  zwartego pociągu pełnotonażowego,

3) k ilk a  grup re lacyjnych, pochodzących z jed ­
nego zakładu, składających się na zw a rty  
pociąg pełnotonażowy w  jednym  k ie runku .

Naładunek do poszczególnych re la c ji jest tak  
p lanowany, aby: a) tw orzenie na zakładzie z w a r­
tych  pociągów lub  grup mogło się odbywać bez 
dodatkowej pracy m anew row ej, b) odwózka tak  
z to rów  zdawczych na stację, ja k  i  ze stac ji mogła 
nastąpić bez dłuższego posto ju wagonów i c) nie 
pozostawały resztk i wagonów.

Zestaw ienie zw artych  pociągów, względnie grup 
re lacyjnych, pow inno na zakładach w yn ikać  z u- 
m iejętnego doboru zleceń dla załadowanych i  od­
staw ionych na torże zdawczym wagonów. W  razie 
p rzydzie len ia  zakładom  zleceń, nie odpow iadają­
cych planom  naładunku, przedstaw icie l P K P  do­
maga się od spedytora, aby spowodował ich wyco­
fanie  przez Centralę Z by tu  Węgla.

W  przypadku, gdy u tw orzen ie  zwartego pociągu 
na w łasnej s tac ji z jak iegoko lw iek  powodu jest 
n iem ożliwe i zachodzi konieczność połączenia w ła ­
snej g rupy  z odpow iednią grupą re lacyjną, łado­
waną na innej stacji, położonej na drodze przebie­
gu pociągu, przedstaw icie l P K P  uzgadnia z dyspo­
zytorem  ruchu  oddzia łu eksploatacyjnego ładowa­
nie g rup  re lacy jnych  w edług ich  w ie lkośc i oraz 
czasu, w  ja k im  m ają  być ładowane.

D la  zabezpieczenia w ykonan ia  p lanu  naładunku 
przedstaw icie le P K P  in fo rm u ją  się bieżąco u odpo­
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w iednich czynników  ko le jow ych  (b iuro wagonowe, 
dyżurny ruchu  lub  nadzorczy oraz dyspozytor) 
o dop ływ ie  próżnego taboru  dla poszczególnych 
zakładów i  pow iadam ia o ty m  spedytora zakładu. 
Podczas pracy przedstaw icie l P K P  p iln u je , aby 
odstawione na to ry  zdawcze ład un k i b y ły  usta­
w ione w  grupach re lacyjnych, odpowiadających 
p lanow i oraz aby zachowany b y ł procent hamowa­
n ia  w  każdej grupie. W  m iarę  potrzeby żąda on od 
spedytora przegrupowania ładunków  środkam i 
m anew row ym i zakładu, w edług jego wskazówek, 
nie narażając jednak pracy zakładu na zakłócenia.

P rzedstaw icie l P K P  u trzym u je  s ta ły  kon tak t 
z zawiadowcą stac ji lub  z dyżurnym  ruchu, w  celu 
zabezpieczenia p lanow ej obsługi kopa ln i i  niedo­
puszczenia do zakłóceń w  je j p racy z powodu n ie- 
zw oln ien ia  we w łaśc iw ym  czasie to rów  zdawczych.

W  zakresie m arszru tyzacji przewozów przedsta­
w ic ie l P K P  jest w  obrębie danej s tac ji m ia roda j­
nym  czynnik iem  ko le jow ym  w  stosunku do p rzy ­
dzielonego m u do obsługi zakładu przemysłowego. 
Zaw iadow cy s tac ji i  k ie row n icy  ekspedycji pow in ­
n i z n im  ściśle współpracować i  udzielać m u niez­
będnych wskazówek lub  wyjaśn ień. W  przypadku 
ustanow ienia na stac ji kopa ln ianej, obsługującej 
k ilk a  zakładów przem ysłu węglowego, większej 
ilości przedstaw ic ie li z p rzydzia łem  do poszczegól­
nych zakładów, jeden z nich, specjalnie wyznaczo­
ny przez oddział eksploatacyjny, spełnia poza nor­
m a lnym i czynnościam i funkc ję  koordynatora  w  o r­
ganizowaniu przewozów. Z tym  koordynatorem  
pozostali przedstaw icie le na danej s tac ji p ow inn i 
u trzym yw ać ścisłą łączność i  w  m iarę  potrzeby za­
sięgać jgo wskazówek lub  decyzji.

Jeśli chodzi o dotychczasowe w y n ik i pracy 
przedstaw ic ie li P K P  na kopalniach, to pom im o że 
praca ta znajdu je  się jeszcze w  stadium  organ iza­
c ji i  prób, przyn iosła  ona już  odrazu w  miesiącu 
w rześniu r. ub. w  stosunku do miesiąca sierpnia 
pokaźny w zrost liczby  pociągów zm arszrutyzowa- 
nych, a m ianow icie : zw artych  pociągów jednore la- 
cy jnych  ó 7%>, a pociągów dw ure lacy jnych  o 29%.

Oceniając w y n ik i, osiągnięte pod względem ze­
staw ienia ilośc i na jkorzystn ie jszych dla P K P  zw ar­
tych  pociągów jednore lacyjnych  w  ciągu całego ro ­
ku  1951 i  w  p ierw szym  kw arta le  1952 r., w yraźn ie  
uwidocznia się w k ład  pracy p rzedstaw ic ie li czyn­
nych od jesieni 1951 r. P rzy jm u jąc  ilość zestawio­
nych pociągów jednore lacyjnych  w  styczniu ub. r. 
jako  100%, w zrost ich  w  poszczególnych m iesią­
cach przedstaw ia się następująco:

1951 r. za lu ty —  0,7%
J) >> marzec —  1,9%
>> >> kw iecień —  16,8%
)? >5 maj —  11,7%

>J czerwiec —  20%
)> >> lip iec —  21%
>> >> sierpień —  21,3%
>> >> wrzesień —  30,5%
J J )} listopad —  30,6%
>1 >> grudzień —  60,5%

1952 r. styczeń —  66%
>> >> lu ty —  54% (ciężkie

w a ru n k i atmosferyczne)
}) >> marzec —  67%



Tabela ta wskazuje poważny w zrost zm arszru ty- 
zowanych pociągów.

Dużą zachętą do powiększenia przewozów marsz­
ru tow ych  było  n iew ą tp liw ie  również zarządzenie 
M in is tra  K o le i z 18 sierpnia 1951 r., ogłoszone 
w  D zienn iku  T a ry f i  Zarządzeń K om un ikacy jnych  
N r 15 pod pozycją 153, przyznające nadawcom 
pewne u lg i przewozowe dla przewozów zm arszru- 
tyzowanych. W ydaje się, że należałoby jednak 
pójść dalej w  tym  k ie ru n ku  i zwiększyć możliwość 
ko rzys ta n ia . przez nadawców z u lg  ta ry fow ych  
w  przypadkach, gdy korzyści, w yn ika jące  z marsz- 
ru tyza c ji nadawczej, są oczywiste, a m ianow icie 
należałoby przyznawać u lg i w  rozm iarach w ię ­
kszych lub  mniejszych, dostosowanych do korzyści 
eksploatacyjnych PKP, w  przypadkach nadania do 
przewozu:

I. zw artych  pociągów pełnotonażowych: a) do 
jednej s tac ji przeznaczenia dla jednego odb ior­
cy, b) do jednej s tac ji przeznaczenia dla w ię ­
cej odbiorców, c) do jednej re la c ji przezna­
czenia;

I I .  zw artych  grup w  ilości: a) conajm niej 10 w a­
gonów, nadanych do jednej stacji przeznacze­
n ia  dla jednego odbiorcy, b) conajm niej 15 w a­
gonów, nadanych do jednej s tac ji przeznacze­
n ia  i  w ięcej odbiorców oraz c) conajm nie j 20 
wagonów, nadanych w  jednej re la c ji pociągo­
wej k ra jow e j lub  eksportowej.

P rem iow anie  przewozów na tak  szeroką skalę 
z pewnością u ła tw iło b y  nie ty lk o  pracę przedsta­
w ic ie lom  PKP, ale w yw arło b y  odpow iedni w p ły w  
na innych w ie lk ich  nadawców, ja k  h u ty  i  fa b ryk i. 
Wobec n iew ą tp liw ych  korzyści w łasnych z prze­
wozów zm arszrutyzowanych, nadawcy we w łasnym  
interesie p ow inn i przeanalizować trudności, ham u­
jące m arszrutyzację i  stopniowo je  usuwać, nawet 
kosztem pewnych inw estyc ji.

Niezależnie od u lg  ta ry fow ych  należałoby roz­
ważyć sprawę przyznania p rem ii, wypłaconej

ewentualn ie z funduszu uzyskanego z powyższych 
ulg, w szystkim  ty m  pracow nikom  ta k  nadawcy, 
ja k  i  PKP, k tó rzy  —  jeś li chodzi o p ierwszych —  
przez odpow iedni rozdzia ł zleceń w ysy łkow ych  
oraz przez organizację na ładunku i  w łaściwe w y ­
konanie m anewrów  na zakładzie p rodukcy jnym  
lub, jeś li chodzi o pracow ników  PKP, k tó rzy  przez 
swoją in ic ja tyw ę  i  współpracę z nadawcam i p rzy ­
czyn ili się do w yn ikó w  m arszru tyzacji.

Wypada naśw ietlić  jeszcze jeden moment, m ają­
cy u jem ny w p ły w  na wydajność pracy przedsta­
w ic ie li PKP, a m ianow icie  trzeba z ubolewaniem  
stw ierdzić, że P K P  m imo up ływ u  k ilk u  miesięcy 
nie otoczyły te j nowej ka tego rii p racow ników  na­
leżytą opieką. R ekru tu ją  się oni przeważnie ze 
służby handlow ej, a częściowo ze służby adm in i­
stracyjne j i  ruchowej.

N ie uregulowano do te j po ry  ani ich charakteru  
służbowego lub  podstawowej g rupy  uposażenio­
w ej, ani wysokości, p rem ii, tak  że rozpiętość w  po­
b ieranej przez poszczególnych przedstaw ic ie li p re ­
m ii w ynosi od k ilkudzies ięc iu  do k ilkuse t złotych 
miesięcznie, gdyż w  zw iązku z n ieuregulowaniem  
sprawy przez M K  przedstaw icie le pob iera ją  do­
tychczas prem ie przyw iązane do fu n k c ji, któ re  
spe łn ia li przed powierzeniem  im  obowiązków 
przedstaw icie li.

M arszrutyzacja pow inna obejmować coraz sze­
rzej inne większe zakłady różnych gałęzi przem y­
słu, k tó re  p rzy n ie w ie lk im  nakładzie inw es tycy j­
nym  lub, być może, nawet ty lk o  po należytym  w y ­
szkoleniu swego personelu i  p rzy współpracy 
z przedstawicielami iPK P , wprowadzą u siebie od­
pow iednie planowanie naładunku.

Jeżeli zm arszrutyzowanie przewozów już w  swej 
fazie początkowej przyniosło tak  znaczne uspraw ­
nienie, to należyte postawienie na P K P  zagadnie­
nia m arszru tyzacji będzie n ie w ą tp liw ie  poważnym 
czynnikiem , k tó ry  przyspieszy realizację zadań 
przewozowych, przew idzianych w  P lanie 6-letnim .

G ospoda rka  z ło m e m  m e ta li n ie że la zn ych
S T E F A N  W IT K O W S K I

1. Określenie i klasyfikacja
Na w stęp ie m us im y  okreś lić , co to  je s t z łom  m e ta li 

n ieże laznych, m iędzy in n y m i rów n ież  dlatego, że obo­
w iązu jące  obecnie okreś len ie  p raw ne złom u m e ta li n ie ­
żelaznych jes t rów n ież  w  różnych aktach  n o rm a ty w ­
nych . Różnice te  w ys tę p u ją  przede w szys tk im  w  dwóch 
podstaw ow ych  aktach n o rm a tyw n ych , k tó re  chcem y tu  
om ów ić : m ia no w ic ie  w  przepisach o reg la m e n tac ji zło- 

• m u  m e ta li n ieże laznych i  w  P o lsk ich  N orm ach. N ie ­
je dn o lito ść  określeń po jęc ia  z łom u m e ta li n ieże laznych 
je s t spowodowana tym , że przep isy o reg la m e n tac ji m e­
ta l i  n ieże laznych oraz wcześniejsze jeszcze od tych  
p rzep isy  o obrocie złom em  m e ta li n ieże laznych b y ły  
w ydane w  okresie, gdy n ie  b y ła  jescze opracowana 
no rm a z łom u m e ta li n ieże laznych. Zosta ła  ona ogłoszo­
na stosunkow o niedawno.

Na m ocy rozporządzen ia R ady M in is tró w  z dn ia  3 
lu tego  1951 ro k u  (Dz. U.R.P. N r  9, poz. 69) złom  i  od­

pady m e ta li n ieże laznych zosta ły poddane dz ia łan iu  
de k re tu  z dn ia  5 s ie rpn ia  1949 ro k u  o reg la m e n tac ji 
n ie k tó ry c h  surowców , p ó łfa b ry k a tó w  i  w y ro b ó w  gu­
m ow ych  (Dz. U.R.P. z 1949 r. N r  46, poz. 341 i  z 1950 
N r  49, poz. 447). W  m y ś l tego rozporządzenia ja ko  
z łom  i  odpady m e ta li n ieże laznych uw aża się:

1) w y ro b y  gotowe i  p ó łfa b ry k a ty , - k tó re  w sku te k  
zużycia lu b  zniszczenia n ie  mogą m ieć zastosowa­
n ia  zgodnie ze sw o im  p ie rw o tn y m  przeznaczeniem  
i  n ie  mogą być nap raw ione  lu b  napraw a ich  n ie  
jes t gospodarczo op łacalna,

2) wsze lk iego rod za ju  odpady, pow sta jące p rzy  p rze­
róbce m echanicznej (pył, o p iłk i,  w ió ry , śc ink i, 
■wykroje itp .) lu b  p rzy  przeróbce hu tn icze j (po­
p io ły , zgary, żużle itp .).

W yże j w ym ien ion e  określen ie  oparte  je s t na  k ry te ­
r iu m  sposobu pow staw an ia  z łom u m e ta li n ieżelaznych. 
D la  ce lów  gospodarczych n ie  m a to je dn ak  zasadnicze­
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go znaczenia, w  ja k i' sposób z łom  pow sta je . Ponadto 
z p n u k tu  w idzen ia  pow staw an ia  z łom u lu b  odpadu nie  
da się okreś lić  w szys tk ich  m o ż liw ych  p rzypadków , 
w  k tó ry c h  z łom  i  odpad pow sta ją . P rzyk ła do w o  
w  pow yższym  okreś len iu  n ie  w ym ien ion o  ja ko  złom u 
lu b  odpadu, tzw . b ra k ó w  p rd u k c y jn y c h . Ze w zg lędu 
na gospodarowanie złom em  n ie  m a po trzeby w p ro w a ­
dzać podz ia łu  na z łom  i  odpad, gospodarczo bow iem  
je d n  i  d ru g ie  jtest poprostu  z łom em  m e ta li n ieże laz­
nych. M ożem y na tom iast w yo d rę bn ić  różne rodza je  
z łom u zależnie od jego pochodzenia.

PN
W  n o rm ie  ---------------  tak iego uży ł okreś len ia :

H-15715
„Z łom e m  m e ta li n ieże laznych nazyw a się m eta liczne  

od padk i p ro d u kcy jn e  z zak ładów  hu tn iczych  i  p rze­
tw órczych  oraz zużyte w y ro b y  z m e ta li n ieżelaznych, 
k tó re  ze w zg lędu na swą p rzydatność nada ją  się ty lk o  
do prze top ien ia  lu b  do p rz e ró b k i chem iczne j“ .

W  sezonie gospodarczym  używ am y w ięc  okreś len ia  
z ł o m  m t a l i  n i e ż e l a z n y c h ,  ta ką  bow iem  
nazwę posiada przytoczona w yże j norm a, a w  określe­
n iu  ty m  m ieści się po jęcie  z łom u w  sezonie, uży tym  
w  przepisach o re g u lam en ta c ji m e ta li n ieże laznych oraz 
po jęcie odpadów. W  dalszej części, p rzy  om a w ia n iu  
k la s y fik a c ji z łom u m e ta li n ieże laznych, zobaczym y, że 
w ed ług  n o rm y  odpad p ro d u k c y jn y  stanow i jeden z ro ­
dza jów  złom u.

K la s y fik a c ja  z łom u m e ta li n ieże laznych w e d łu g  no r- 
PN

m y ------------- je s t następująca. Z łom  m e ta li n ieże laznych
H-15715 

dz ie li się na: 
kategorie , 
g rupy, 
rodzaje, 
k lasy.
K a te go ria  z łom u m e ta li n ieże laznych zależy od m e­

ta l i  lu b  stopu zaw artego w  złom ie. Rozróżn ia się na­
stępujące k a t e g o r i e  z łom u (obok nazw y ka te ­
g o r ii poda jem y sym bo l w e d łu g  n o rm y):

1. z łom  m iedz i —  C
2. z łom  m osiądzu , —  D
3. z łom  brązu —  E
4. z łom  cyny i  cynow ych  stopów  ło ż y s k o w y c h '—  F
5. z łom  o ło w iu  i  jego stopów  —• G
6. z łom  n ik lu  i  jego stopów  —  H
7. z łom  cynku  i  jego stopów  —  X
8. z łom  magnezu d jego stopów  —  K
9. z łom  a lu m in iu m  i  jego stopów  —  L

10. z łom  s ta lo w y  p la te ro w a n y  —  M
Z w yka zu  tego w id z im y , że n ie  w szys tk ie  ka tegorie  

z łom u ob ję te  są norm ą. P rzyk ła do w o  dość powszech­
n ie  spo tykany z łom  srebra n ie  je s t p rzedm io tem  om a­
w ia n e j no rm y. M a  to ten skutek, że w  obrocie złom em  
srebra n ie  stosuje się tych  w ym agań techn icznych i  in ­
nych, k tó re  odnoszą się do k a te g o r ii z łom u, ob ję tych  
norm ą.

K a tego rie  z łom u dzie lą  się na g r u p y ,  zależnie 
od zaw artośc i zasadniczych s k ła d n ik ó w  stopowych. 
P rzyk ła do w o  z łom  m iedz i d z ie li się na dw ie  g ru p y :

1. z łom  m iedz i e le k tro lityczn e j,
2. z łom  m iedz i h u tn icze j .-
G ru p y  złom u odznacza się liczbam i k o le jn y m i od 1. 

W  każdej g rup ie  rozróżn ia  się -dwa r o d z a j e  z ło ­
m u zależnie od jego pochodzenia:
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odpady p ro d u kcy jn e  (powstałe podczas w y ro b u  i  prze­
robu) —  A
złom  p o w ro tn y  (zużyte w y ro b y ) —  Z

Rodzaje z łom u dzie lą  się na k l a s  y, zależnie od 
jego postaci, stanu i  stopnia zanieczyszczenia. K la sy  
oznacza się liczbam i k o le jn y m i od 1. P rzyk ła do w o  z łom  
m iedz i (ka tegoria  C) h u tn icze j (g rupa 2), zaw ie ra jący  
z łom  p o w ro tn y  (rodzaj Z), d z ie li się na 4 k lasy; Do 
na jn iższe j (klasa 4) należą d ru ty  przepalone, d ru ty  
pobie lone o grubości pon iże j 0,5 m m , w e łna  i  fo lia  m ie ­
dziana o dopuszczalnym  zanieczyszczeniu żelazem i  in ­
n y m i m e ta lam i do 5%, w ilg o c ią  i  sm aram i do 3% cię­
żaru, łączn ie w ięc  na tę  k lasę złom u używ a się ozna­
czenia C2Z4.

P rzedstaw iona w yże j k la s y fik a c ja  z łom u m e ta li n ie ­
żelaznych m a bardzo ważne znaczenie, ponieważ jest 
ona w iążąca w  dziedzin ie  ob ro tu  pom iędzy dostaw cam i 
i  odbiorcą (C e n tra ln y  Zarząd  G ospodark i Z łom em ) dla  
tych  k a te g o rii z łom u, k tó re  są p rzedm io tem  no rm y.

2. Planowanie uzysku złomu
U chw a łą  n r. 305 P rezyd iu m  Rządu z dn ia  28 k w ie t­

n ia  1951 r. (M o n ito r P o lsk i n r  A-39, poz 471) w p ro w a ­
dzono obow iązek p lanow an ia  uzysk iw an ia  z łom u m e­
ta l i  n ieżelaznych. Jednostk i gospodark i uspołecznionej, 
w  k tó ry c h  p rzy  p ro d u k c ji pow sta je  z łom  m e ta li n ie ­
żelaznych, obow iązane są do sporządzania rocznych 
p la n ó w  u zysk iw a n ia  tego z łom u, odsprzedaw ania go 
re jo n o w ym  zb io rn icom  C entra lnego Zarządu G ospodar­
k i  Z łom em  oraz sk ładan ia  sprawozdań z w yko na n ia  
ty c h  p lanów .

Przepisem  w yko na w czym  do te j u ch w a ły  je s t in ­
s tru k c ja  Przewodniczącego P K P G  n r  3 z dn ia  16 czer­
wca 1951 r., k tó ra  zaw ie ra  przepisy, dotyczące sposo­
bu  sporządzania p lan ów  u zysk iw an ia  z łom u oraz sk ła ­
dan ia  spraw ozdań z w yko n a n ia  tego p lanu. Sporządza­
n ie  i  p rzesy łan ie  p la n ó w  następu je w  te rm in ie  p rz e w i­
dz ianym  d la  p lanu  techniczno-ekonom icznego.

Obecnie w ięc w  trzec im  etapie prac nad p lanem  go­
spodarczym  na 1952 r. p rzeds ięb io rs tw a p o w in n y  spo­
rządzić  p la n  uzyskan ia  oraz dostaw  z łom u m e ta li n ie ­
żelaznych i  złożyć go jednostce nadrzędne j równocześ­
n ie  ze szczegółowym  p lanem  techniczno-ekonom icz­
nym . W ym ien iona  w yże j in s tru k c ja  n r  3 P rzew odniczą­
cego P K P G  p rze w id u je  następujące w zo ry  p lanow an ia  
i  sprawozdawczości z łom u m e ta li n ieże laznych:

1. B ilan s  m a te ria ło w y  w y p e łn ia ją  p rzedsięb iorstw a 
oddzie ln ie  d la  każdego' surowca lu b  p ó łfa b ry k a tu  
m e ta li n ieże laznych, zużyw anych do p ro d u k c ji, 
z podzia łem  na g ru p y  m a te ria ło w e  w e d łu g  spisu 
obow iązującego do p lan ow a n ia  na 1952 rok . Z  b i­
lansu tego na podstaw ie  ilo śc i p ro d u k c ji, n o rm y  
zużycia m e ta li n ieże laznych na jednostkę  p ro d u k ­
c ji, ilośc i p lanowego zużycia  m e ta li oraz za w a r­
tości surowca w  w yro ba ch  go tow ych usta la  się 
stopień w yko rzys ta n ia  m e ta li n ieże laznych (w spó ł­
czyn n ik  w yko rzys ta n ia ) oraz w sp ó łczyn n ik  s tra t. 
Na podstaw ie tego w spó łczynn ika  oraz na podsta­
w ie  ilośc i p lanowego zużycia usta la  się ilość p la ­
nowego odpadu p rodukcy jnego .

2. P la n  uzyskan ia  i  odsprzedaży złom u m e ta li n ie ­
żelaznych zaw iera  łącznie ilość planowego odpa­
du, w prowadzonego na podstaw ie b ilansu  m a te ria -

. łowego, podz ia ł p lanowego odpadu na uzysk 
w  poszczególnych k w a rta ła c h  1952 roku , p lanow e



w ew nę trzne  zużycie z łom u w  1952 ro k u  (ty lk o  
w  ty m  przypadku , gdy zak ład  upow ażn iony jes t 
do zużycia z łom u na podstaw ie specja lne j decy­
z j i  p rzyd z ia łow e j) oraz p lan  dostaw  do re jo n o ­
w ych  zb io rn ic  C ZG Złom em .

3. Spraw ozdan ie pó łroczne z w yko n a n ia  p lan u  u zy ­
sku i  p la n u  dostaw. W  spraw ozdan iu  ty m  należy 
równiież podać zapas na  początku i  na końcu da­
nego .półrocza kalendarzowego.

4. Spraw ozdan ie m iesięczne z dostaw  z łom u m e ta li 
n ieże laznych do re jon ow e j zb io rn icy  C ZG Złom em  
zaw ie ra  stan zapasu na początku i  na końcu  m ie ­
siąca, p rzychód  złom u w  ciągu m iesiąca oraz do­
staw y z łom u w  ty m  m iesiącu do zb io rn icy .

P rzeds ięb io rs tw a sporządzają b ilanse m a te ria ło w e  
w e d łu g  g ru p  m e ta li n ieże laznych, oznaczonych w  w y ­
kazie  do p lanow an ia  na 1952 rok , na tom ias t p lan y  
uzyskan ia  i  odsprzedaży z łom u oraz sprawozdania 
z w yko n a n ia  ty c h  p lan ów  sporządzają z podzia łem  na 
ka tego rie  z łom u stosownie do op isanej w yże j k la s y fi­
k a c ji z łom u m e ta li n ieże laznych. Ponieważ k la s y fik a ­
c ja  n ie  ob e jm u je  w szys tk ich  k a te g o rii z łom u, to  ka te ­
go rie  n ie  ob ję te  no rm ą p o w in n y  być umieszczane w  
p lanach  w  oddzie lnych pozycjach, zależnie od m e ta lu  
lu b  stopu, z k tó rego  składa silę złom.

P rzeds ięb io rs tw a p rzesy ła ją  p lan y  i  sprawozdan ia 
do cen tra ln ych  zarządów  przem ysłu , k tó re  sporządzają 
zbiorcze b ilanse m ate ria łow e , p lan y  uzysku  i  dostaw  
oraz spraw ozdan ia z w yko n a n ia  p lan ów  i  dostaw. P la ­
n y  zbiorcze o trz y m u ją  od cen tra ln ych  zarządów  prze­
m ys łu  C e n tra lny  Z arąd  G ospodark i Z łom em  i  C en tra ­
la  H a nd low a  M e ta li N ieżelaznych, a sprawozdania 
z w yko n a n ia  p la n ó w  o trz y m u ją  CZG Zom em  i  B iu ro  
G ospodark i M e ta la m i N ieżelaznym i.

3. Zużycie złomu
Z łom  m e ta li n ieże laznych je s t reg lam entow any i  w o ­

bec tego ja k ie k o lw ie k  zużyw an ie  z łom u m e ta li n ieże­
laznych  je s t zabronione. Zużycie  z łom u m e ta li n ieże­
laznych  jes t dopuszczalne ty lk o  wówczas, gdy zakład, 
uzysku jący  p ro d u k c y jn y  odpad m e ta li n ieżelaznych, 
w p ro w a d z ił do p la n u  zaopatrzenia odpow iedn ie zapo­
trzebow an ie  na z łom  ii na zapotrzebow anie to  o trzym a ł 
decyzję p rzydz ia łow ą. Zużycie  z łom u m e ta li n ieżelaz­
nych  bez w yra źne j decyz ji p rzyd z ia łow e j lu b  zużycie 
ponad ilość przew idz ianą  w  decyz ji je s t zabron ione 
i  ka rane  stosownie do przep isów  o reg la m e n tac ji m e­
ta l i  n ieżelaznych. Jako w y ją tk o w e  uważać można zu­
życie z łom u m e ta li n ieże laznych na cele a w a ry jn e  
w  okreś lonych  p rzypadkach  pod w a ru n k ie m  sporzą­
dzania w  p rze w id z ia ny  sposób p ro to kó łu  aw ary jnego  
oraz uzyskan ia  decyz ji p rzyd z ia łow e j. O p rzyd z ia ł na­
leży w ys tąp ić  na tychm ia s t bezpośrednio po nastąp ie­
n iu  a w a r ii i  sp isan iu p ro to k ó łu  aw ary jnego.

Zakaz zużycia  z łom u m e ta li n ieże laznych obow iązu­
je  n ieza leżnie od zam ierzonego celu z u ż y c ia :'n a " p ro ­
dukc ję , na rem o n t lu b  na inw estyc je .

4. Obrót złomem (rejestracja i skup)
O b ró t i  gospodarowanie złom em  m e ta li n ieże laznych 

na leży w y łączn ie  do C entra lnego Zarządu G ospodarki 
Z łom em  na podstaw ie rozporządzenia M in is tra  P rze­
m ys łu  C iężkiego z dn ia  4 czerwca 1951 ro k u  w  spraw ie 
o b ro tu  i  gospodarow ania re g la m e n tow an ym i m e ta la ­
m i n ieże laznym i (Dz. U.R.P. N r  45, poz. 336). W yda ­
ne w  zw iązku  z ty m  rozporządzeniem  zarządzenie M i­

n is tra  P rzem ysłu  C iężkiego z dn ia  14 s ie rpn ia  1951 ro ­
k u  *w  spraw ie  re je s tra c ji i  skupu reg lam entow anych  
m e ta li n ieże laznych (M o n ito r P o lsk i N r  A-80, poz. 
1109) w prow adza  obow iązek zgłoszenia z łom u m e ta li 
n ieże laznych do re je s tra c ji i  skupu przez re jonow ą  
zb io rn icę  CZG Złom em . Zgodnie z § 2, tego zarządzenia 
zgłoszenie do re je s tra c ji pow in no  nastąp ić w  ciągu 30 
d n i od dn ia  pow stan ia  okoliczności uzasadnia jących 
obow iązek zgłoszenia.

P ow sta je  je dn ak  w ą tp liw ość , co na leży uważać za 
okoliczność uzasadnia jącą obow iązek zgłoszenia, np. 
z łom u powstającego ja ko  odpadu p rodukcy jnego . N ie ­
jasność ta  pow sta je  dlatego, że przepis § 2 zarządzenia 
dotyczy w  zasadzie m e ta li n ieżelaznych, będących pe ł­
n o w a rto śc iow ym i m a te ria ła m i zaopa trzen iow ym i, k tó re  
p rze kroczy ły  ilość za tw ie rdzoną  obow iązu jącą norm ę 
zapasu (tzw . n a d w yżk i m ate ria łow e). N a d w yżk i te na­
leży zgłosić do re je s tra c ji w  ciągu 30 d n i od dn ia  po w ­
stan ia  n a d w yżk i (a n ie  od dn ia  u ja w n ie n ia  na dw yżk i, 
ja k  n ie k tó rzy  b łędn ie  in te rp re tu ją ). Z łom  nie  je s t je ­
dnak zapasem m a te ria ło w y m  n a  cele zaopatrzenia da­
nego przedsięb iorstw a, lecz jes t m a te ria łe m  przeznaczo­
nym  na sprzedaż. Zapas ten  n ie  jes t no rm ow any. D la ­
tego też w  celu rozstrzygn ięc ia  te j w ą tp liw o ś c i należy 
oprzeć się na in n y m  przepisie. Jest n im  rozporządze­
nie  R ady M in is tró w  z dn ia  20 m arca 1948 ro k u  w  spra­
w ie  ob ro tu  i  gospodarowania żelastwem , druzg iem  że­
liw n y m , żelastwem  u ży tk o w y m  oraz złom em  m e ta li 
i  stopów  n ieże laznych (Dz. U.R.P. N r  27, poz. 184). 
W  § 2 ust. 3 tego rozporządzenia czytam y: „O dpa dk i 
uży tko w e  ...powstałe po d n iu  w e jśc ia  w  życie n in ie j­
szego rozporządzenia wćnny być zgłoszone i  zao fia ro ­
wane do z b ió rk i p rzed u p ływ e m  m iesiąca nas tępu ją ­
cego po m iesiącu, w  k tó ry m  p o w s ta ły “ . P o rów nu jąc  
ten  przepis z § 2 zarządzenia M in is tra  P rzem ysłu  C ię­
żkiego z dn ia  14 s ie rpn ia  1951 r. na leży p rzy jść  do 
w n iosku , że zgłoszenia p o w in n y  być  dokonane:

a) p rzy  z łom ie, zaw ie ra ją cym  odpady p ro du kcy jne , 
raz yv m iesiącu i  obejm ow ać ilość z łom u, k tó ry  
pow sta ł w  m iesiącu poprzedn im  (p rzyk ładow o : do 
końca m a ja  na jp óźn ie j na leży zgłosić odpad p ro ­
d u k c y jn y , k tó ry  po w s ta ł w  m iesiącu k w ie tn iu ) , '

b) p rzy  z łom ie p o w ro tn y m  (zużyte w y ro b y ) — 
w  te rm in ie  30 d n i od da ty  up raw om ocn ien ia  się 
p ro to kó łu  k o m is ji k w a lif ik a c y jn e j lu b  innego p ra ­
womocnego orzeczenia o z a k w a lif ik o w a n iu  d a ­
nych* p rze dm io tów  na złom .

W niosku  tego n ie  m ożna je dn ak  uważać za ostatecz­
ny, ponieważ n ie  została w y jaśn ion a  jeszcze następu­
jąca okoliczność. Z ak łady , w  k tó ry c h  pow sta ją  odpady 
p rodukcy jne , są obow iązane p lanow ać uzysk iw an ie  
z łom u m e ta li n ieże laznych i  p la n y  te przesyłać do 
swoich jednostek nadrzędnych (cen tra lnych  zarządów 
przem ysłu) oraz do CZG Złom em . P ow sta je  w ięc p y ta ­
nie, czy nieza leżn ie od złożonego p lan u  uzysk iw an ia  
z łom u m e ta li n ieże laznych w  danym  ro k u  p lan ow ym  
należy jeszcze w  te rm in ach , o k tó ry c h  m owa, zgłaszać 
kon kre tne  ju ż  ilo śc i z łom u do re je s tra c ji. P rzep isy w y ­
raźn ie  o ty m  n ie  m ów ią , a zarządzenie M in is tra  P rze­
m ys łu  C iężkiego z dn ia  14 s ie rpn ia  1951 r., ja k  to  ju ż  
w y ja ś n iliś m y , o re je s tra c ji z łom u m e ta li n ieżelaznych, 
rów n ież  n ie  zaw ie ra  szczegółowych postanow ień. N a­
leży przypuszczać, że re je s tra c ja  z łom u przez zak łady 
p lanu jące  uzysk iw an ie  z łom u nie  je s t konieczna. N a­
tom ias t te w szys tk ie  zakłady, k tó re  n ie  p la n u ją  uzys­
k iw a n ia  z łom u m e ta li n ieże laznych oraz te z zak ła ­
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dów  p lan u ją cych  uzysk iw an ie  z łom u, w  k tó ry c h  ok re ­
sowo lu b  doraźn ie pow sta je  z łom  p o w ro tn y  (oprócz 
z łom u w  postaci odpadu p rodukcy jnego), są obow iąza­
ne do re je s tra c ji i  d latego p o w in n y  zgłaszać pow sta ­
ją cy  u  n ich  z łom  m e ta li n ieże laznych w  te rm in ach  
w ym ien ion ych  w yże j pod li t .  a) i  b).

5. Wymagania techniczne 
i warunki dostarczania złomu

P rzedm io ty  duże i  c iężkie na leży rozd robn ić  przez 
pocięcie lu b  po łam anie. P rzed m io ty  le k k ie  i  p rzestrzen­
ne (np. odpady p ro d u kcy jn e  b lach c ienkich ) na leży 
sprasować i  paczkować. D ru ty , taśm y i  l in y  na leży z w i­
ja ć  m aszynow o lu b  ręczn ie i  w iązać w  paczki.

O dpady p ro d u kcy jn e  (złom  rod za ju  A ) na leży sorto­
w ać wg. op isanej w yże j k la s y fik a c ji oraz wg. ga tun ­
k ó w  m e ta li i  stopów. Z a k ła d y  p ro d u k c y jn e  obow ią ­
zane są w ys taw iać  zaśw iadczenia, zaw iera jące dane, 
dotyczące sk ładu  chemicznego odstaw ianego złom u. 
Jeś li z łom  zaw ie ra  m eta le  lu b  stopy ob ję te  no rm am i 
PN, w ys ta rczy  podać oznaczenie na podstaw ie  om ów io­
ne j w yże j k la s y fik a c ji.  S k ład  chem iczny z łom u in ­
nych  m e ta li n ieże laznych na leży oznaczać w ed ług  
a testów  o trzym anych  p rzy  dostaw ie surowca, z k tó re ­
go pow sta ł odpad p ro d u k c y jn y . N iezależnie od tego 
w  zaśw iadczeniu na leży podać określen ie  z łom u zgod­
ne z k la s y fik a c ją  z łom u m e ta li n ieże laznych 

FN
w g n o rm y --------------- p rzyk ład ow o : odpady p ro d u kcy jn e

H-15715,
m osiądzów  zaw ie ra jących  krzem , fo s fo r lu b  n ik ie l —  
D2A2.

Z łom  p o w ro tn y  (rodzaj Z) na leży przed w ys łan iem  
posortow ać w e d łu g  ka te go rii, g ru p  i  k las  rów n ie ż  sto­
sow nie do op isanej w yże j k la s y fik a c ji z łom u m e ta li 
n ieże laznych. Jeś li zak ład odstaw ia jący  z łom  n ie  po­
siada danych co do sk ładu  chemicznego m e ta li lu b  
w yro bó w , z k tó ry c h  z łom  pochodzi, p o w in ie n  co n a j­
m n ie j posortow ać go lu b  oznaczyć w  ta k i sposób, aby 
m oż liw e  b y ło  zaliczenie odstaw ianego z łom u do jedne j 
z g ru p  k la s y fik a c y jn y c h .

.  P a rt ię  w y s y łk o w ą  s tanow i z łom  j e d n e g o  r o ­
d z a j u  i j  e d n. e j  k l a s y  n iezależnie od ilo ­
ści, ja k ą  dana p a rtia  zaw iera . N a jm n ie jsza  p a rtia  zło- 
,mu, dostarczana do zak ładu  hutniczego, n ie  może za­
w ie rać  m n ie j n iż  200 kg. O db iorca k w a lif ik u je  d o s ta r­
czone p a rtie  z łom u: odpad p ro d u k c y jn y  na podstaw ie 
zaśw iadczeń w ys taw ion ych  przez zak łady  dostarcza­
jące złom , a z łom  po w ro tn y , je ś li n ie  został dostatecz­
nie  oznaczony co do sk ładu chem icznego przez dostaw ­
cę z łom u, k w a lif ik u je  na podstaw ie  próbnego prze topu 
lu b  w yko n a n ia  ana lizy  chemicznejl. Jeś li na podstaw ie 
ana lizy  chem icznej lu b  naw e t zew nę trznych  og lędzin 
odb iorca s tw ie rdz i, że dostarczona p a rtia  z łom u n ie  od­
pow iada  zadek larow anem u ro d z a jo w i i  k las ie  złom u, 
zaw iadam ia  o ty m  dostawcę, w  ce lu  przeprow adzen ia  
ponow ne j k la sy fikac ji.. Jeże li dostawca n ie , weźm ie 
ud z ia łu  w  podanym  m u te rm in ie  przeprow adzen ia  po­
now ne j k la s y fik a c ji,  odbiorca sam dokona te j k la s y fi­
ka c ji. Jeś li z łom  zaw ie ra  zanieczyszczenia ponad usta­
loną norm ę, p a rtia  może być zw rócona dostawcy.

B ardzo w ażną rzeczą jes t w łaśc iw e  opakow anie i  od­
pow iedn ie  w a ru n k i tra n s p o rtu  z łom u m e ta li n ieże laz­
nych. N ie  m ożna bow iem  dopuścić, aby w sku te k  n ie ­
w łaściw ego opakow an ia  lu b  tra n sp o rtu  nas tąp iło  ob­
n iżen ie  w a rto śc i danej p a r t i i  z łom u np. przez pom ie­
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szanie, zanieczyszczenie sm aram i lu b  in n y m i c ia łam i 
obcym i, zaw ilgocen ia  itd . Paczki i  w ią z k i z łom u  należy 
w iązać d ru te m  lu b  taśm ą te j samej k a te g o rii i  k lasy 
złom u. O dpady p ro d u kcy jn e  na leży przew ozić w  w a ­
gonach k ry ty c h . N ie  na leży ładow ać do jednego wago­
n u  różnych  k a te g o rii, g rup, rod za jów  i  k las  z łom u. 
P rzy  dostawach d ro bn icow ych  z łom  należy opakować 
w  beczki, sk rzyn ie  lu b  w o rk i.  N a każdej paczce po­
w in ie n  zna jdow ać się napis, zaw ie ra jący  dokładne 
oznaczenie z łom u oraz wagę b ru tto  i  netto . Z łom  po - . 
w ro tn y  m ożna przesyłać bez opakow ania , lecz rów n ież 
W  wagonach k ry ty c h . Jeś li w  je d n ym  w agonie prze­
sy ła  się złom , należący do różnych  ka te go rii, g ru p  lu b  
klas, na leży poszczególne p a rtie  z łom u oddzie lić  
w  w agonie w  ta k i sposób, aby u n ie m o ż liw ić  ich  zm ie­
szanie w  czasie tra n s p o rtu  lu b  w y ła d u n ku . Każdą k la ­
sę z łom u należy w  w agonie oznaczyć w  sposób w idocz ­
n y  i  dok ładny , aby odbiorca m óg ł dokonać w łaśc iw e j 
k la s y fik a c ji z łom u.

6. Złom kabli i przewodów
K ab le  i  p rzew ody n ie  są m a te ria ła m i reg lam en to ­

w a nym i, na tom iast z łom  tych  p rzedm io tów  należy 
uważać ja k o  regu lam en tow any. Jest to  w ięc  z łom  m e­
ta l i  n ieżelaznych, pochodzących z w y ro b ó w  gotow ych, 
zna jd u ją cych  się w  ta k im  stanie, że nada ją  się ty lk o  
do prze top ien ia . Z łom  ten ró żn i się je dn ak  znacznie od 
in n y c h  k las  z łom u m e ta li n ieżelaznych, nieco inne  są 
przep isy dotyczące gospodarowania ty m  złom em , d la ­
tego celowe je s t om ów ić to  zagadnienie odrębnie. Róż­
n ica  polega przede w szys tk im  na tym , że z łom  k a b li 
i  p rzew odów  w  w iększości n ie  w ys tęp u je  ja k o  łącznie 
z łom  m e ta li n ieżelaznych, z k tó ry c h  kab le  te i  p rzew o­
dy są w ykonane, lecz sk łada się z k ró tszych  lu b  d łu ż ­
szych o d c in ków  k a b li i  p rzew odów  opancerzonych lu b  
izo low anych  em alią , tkan iną . A b y  z p rze dm io tów  tych  
uzyskać surow iec m e ta li n ieże laznych, trzeba uprzed­
n io  kab le  i  p rzew ody rozbro ić , rozb ierać. Część ty lk o  
p rzew odów  w y tw a rz a  się w  ta k im  stanie, że z łom  ich 
je s t uw ażany ja k o  z łom  m e ta li n ieżelaznych. Są to 
p rzew ody gołe, bez iz o la c ji i  po b ia ły  oraz pod w a ­
ru n k ie m , że p rzew ody te n ie  zosta ły przepalone. R ó w ­
nież odpad p ro d u k c y jn y  bez iz o la c ji ii po b ia ły  jć s t 
złom em  m e ta li n ieże laznych, k tó ry  n ie  w ym aga p rze­
rob ien ia . T y lk o  w ięc  te dw ie  k la sy  z łom u, m e ta li n ie ­
żelaznych z k a b li i  p rzew odów  są ob ję te norm ą. Po­
zosta ły z łom  k a b li i  p rzew odów  w ym aga przerobu, po 
k tó ry m  może być dokonana k la s y fik a c ja  uzyskanego 
surow ca m e ta li n ieżelaznych.

G ospodarka złom em  k a b li i  przew odów , a w ięc  prze­
dm io ta m i zna jdu jącym i' się w  ta k im  stan ie techn icz­
nym , że n ie  nada ją  aję do w y ko rzys ta n ia  ja ko  kab le  
lu b  przew ody, lecz nada ją  się ty lk o  do przetop ien ia , 
na leży do C entra lnego Zarządu G ospodark i Z łom em . 
Do re jon ow ych  zb io rn ic  C ZG Złom em  na leży zgłaszać 
i  odstaw iać kab le  i  p rzew ody, m ające n ie w ą tp liw ie  
ty lk o  w artość złom u. A na log iczn ie , ja k  p rz y  z łom ie 
m e ta li n ieże laznych, ka b le  i  p rzew ody na leży so rto ­
wać i  paczkować (lu b  przesyłać w agonow o w iększe 
ilośc i) na podstaw ie  k la s y fik a c ji m e ta li n ieżelaznych, 
z k tó ry c h  są. w ykonane. W szystek złom , niezleżnr.e od 
k a te g o rii i  ilośc i, od b ie ra ją  re jon ow e  zb io rn ice  
C ZG Złom em  w y ją tk o w o  ty lk o  z łom  k a b li i  p rzew odów  
z m iedz i e le k tro lity c z n e j, bez po b ia ły  od b ie ra ją  na zle­
cenie C ZG Złom em  wyznaczone zak łady  p rzem ysłu  k a ­



blowego, k tó re  z łom  ro z b ra ja ją  i  używ a ją  do p ro d u k c ji 
k a b li.

Inacze j p rzedstaw ia  się spraw a co do' k a b li i  p rze­
w odów , k tó ry c h  stan chem iczny n ie  da je  pewności, 
czy dany ka b e l lu b  przew ód nada je  się ty lk o  do prze­
top ien ia . K ab e l może być z a k w a lifik o w a n y  do p rze­
top ien ia  rów n ież  dlatego, że jego napraw a je s t n ieo­
p łaca lna  lu b -d la te g o , że dany kab e l na leży do ty p u  
obecnie n ie  używ anego (n iechod liw y). Sposób postę­
pow an ia  z ta k im i ka b la m i re g u lu je  n iedaw no w ydane 
zarządzenie Przew odniczącego P.K.P.G . Zgodnie z ty m  
zarządzeniem  w szys tk ie  n iepew ne i  n iech od liw e  kab le  
na leży zgłaszać do C e n tra li H and low e j P rzem ysłu  E le­
ktro techn icznego (B iu ro  Z b y tu  K a b li i  P rzew odów  
w  K atow icach), n ieza leżnie od tego, k to  jes t posiada­
czem k a b li:  zak ład w y tw a rz a ją c y  kab le  (np. kab le  w a ­
d liw ie  w ykonane), zak łady  zużyw ające kab le  lu b  
przeds ięb io rs tw a ob ro tu  tow arow ego) posiadające np. 
kab le  n iechod liw e). Zagospodarowanie k a b li na leży do 
zadań B iu ra  Z b y tu  K a b li i  P rzew odów  oraz do k o m i­
s ji, k tó rą  w  ty m  celu po w o ła ł P rzew odniczący P.K.P.G . 
K o m is ja  je s t organem  P aństw ow e j K o m is ji P lanow a­
n ia  Gospodarczego ii p ra cu je  w  śc is łym  po rozum ien iu  
z D epartam entem  Zaopatrzen ia i  B ilan sów  M a te ria ło ­
wych. S iedzibą k o m is ji oraz b iu ra  k o m is ji jes t lo k a l 
C e n tra li P rzedsięb io rstw a U p ły n n ie n ia  R em am entów  
w  W arszaw ie.

Do zadań B iu ra  Z b y tu  K a b li i  P rzew odów  należy 
zagospodarowanie k a b li,  k tó re  zn a jd u ją  się w  do b rym  
stan ie  techn icznym  i  mogą być zużyte na zaspokojen ie 
potrzeb państw ow ych  w y n ik a ją c y c h  z b ilan su  m a­
te ria łow ego  k a b li lu b  mogą być zużyte na te po trzeby 
po dokonan iu  regeneracji, je że li ich  stan techn iczny 
n ie  jes t zadow ala jący, ale w ysta rcza jąco  dostateczny, 
aby regenerację  m ożna b y ło  uważać za gospodarczo 
celową. Zagospodarowanie pozostałych k a b li i  p rzew o­
dów  na leży do ko m is ji.

Rozliczenie za kab le  i  p rzew ody następu je  w  ża- 
leżności od ich  w a rto śc i użytkowej.. Za m a te ria ły  pe ł­

now artośc iow e posiadacze o trz y m u ją  należność w ed ług 
cennika, pom nie jszoną o m arżę hand low ą, zgodnie 
z przepisam i, k tó re  obow iązu ją  w  zakresie u p ły n n ie ­
n ia  nadw yżek m a te ria ło w ych . Jeśli kab le  i  przew ody 
nie  są w  do b rym  stan ie techn icznym , lecz nada ją  się 
do regenerac ji i  zostaną z a k w a lifik o w a n e  do regene­
ra c ji przez kom is ję  lu b  przez B iu ro  Z b y tu  K a b li 
i  P rzew odów, posiadacze o trz y m u ją  należność, ob liczo­
ną w e d łu g  cen surowca m e ta li n ieże laznych, zaw ar­
tych  w  kab lach  i  przewodach. Jeśli kab le  i  przew ody 
zostaną z a k w a lifik o w a n e  na złom , posiadacz o trz y m u ­
je  cenę złom u kab low ego w e d łu g  cenn ika  C entra lnego 
Zarządu G ospodark i Z łom em .

7. Zbieranie złomu w zakładzie
W łaściw e zb ie ran ie  odpadu p rodukcy jnego  oraz z ło ­

m u  pow ro tnego w  zakładzie  m a duże znaczenie gospo­
darcze. Zagadn ien ie to  pow inno  być szczególną troską  
k ie ro w n ic tw a  zakładu, a k ty w u  zw iązkow ego i  p a r ty j­
nego oraz każdego uspołecznionego członka k o le k ty w u  
zakładowego. Sposób zb ie ran ia  p w in ie n  być usta lony 
regu lam inem  zakładow ym .

M agazyn m a te ria ło w y  p ro w a dz i bieżąco ka rto te kę  
ob ro tu  z łom em  m e ta li n ieżelaznych.

Przed odprow adzen iem  z łom  po w in ie n  być ostatecz­
n ie  posegregowany i  oczyszczony przez usunięcie 
w sze lk ich  obcych cia ł, ja k : p iasku, pap ieru , drzewa, 
s ta li, skóry , kauczuku  i  innych . T a k  p rzygo tow any 
z łom  należy w ysy łać  w  sposób, k tó ry  om ó w iliśm y  ju ż  
poprzednio

Z łom  m e ta li n ieże laznych przedstaw ia  poważną 
część zaopatrzenia p rodukcy jnego  zak ładów  h u tn ic tw a  
m e ta li n ieże laznych i  zak ład ów  p rzem ysłu  kablowego. 
W  w ie lu  zakładach n ie  docenia się znaczenia a k c ji 
zb iórki: z łom u i  przez to  m a rn u je  się jeszcze w ie le  
tego n ie w y k le  cennego surowca. P lanow e i  s k ru p u la t­
ne zb ieran ie  z łom u m e ta li n ieże laznych pow in no  być 
n ie  ty lk o  obow iązkiem , lecz rów n ież  naszym  p rz y z w y ­
czajeniem , naszą potrzebą.

Z DOŚWIADCZEŃ PADZIŁCHCU
S ystem  J. A rc h ip o m a  i  W . Łuczko tna  p o to ko iu e g o  

ro z rzą d za n ia  ira g o n ó in  na to rz e  inpc iągom pm
Z. BO STO RINA

Gł. inż. służby ruchu dyr. Jarosławskiej

Jak w iadomo, zm ieniono i  udoskonalono w  ostat­
n ich  latach technologię rozrządzania pociągów z to ­
rów  wyciągowych. P rzodujący ustawiacze szeregu 
d y re k c ji w n ieś li i  zrea lizow ali w ie le  cennych p ro ­
pozycji, m ających na celu zwiększenie wydajności 
to rów  wyciągowych.

Jeszcze stosunkowo niedawno podstawowym  sy­
stemem pracy rozrządowej by ło  prowadzenie ma­
new rów  przez osadzanie. Następnie rozpowszech­
niono szeroko prowadzenie m anewrów  odrzutam i

Dalszym udoskonaleniem technologii p racy ma- 
nerwow ej na torach wyciągow ych —  są odrzuty 
seryjne. Do ostatniego czasu uważano system ten, 
k tó ry  2 !/2-k ro tn ie  zw iększył w yda jność to rów  roz­
rządowych, w  porów naniu  z prowadzeniem ma­
new rów  przez osadzanie, za wyższą klasę pracy 
m anewrowej. Lecz, m im o stosowania tego syste­
mu, na w ie lu  stacjach, w  te j liczbie  i  na stacji 
Wspolie, to ry  wyciągowe nie m ogły na czas prze­
robić całego potoku wagonowego.
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Stworzony przez tow. A rch ipow a i Łuczkowa sy­
stem potokowego rozrządzania wagonów pozwala, 
p rzy istn ie jących urządzeniach technicznych bez 
dodatkowych inw estyc ji, znacznie przyspieszyć p ro ­
ces rozrządzania pociągów na torze wyciągowym , 
nawet w  porów nan iu  z prowadzeniem  m anew rów  
odrzutam i se ry jnym i. R acjonalizatorzy w yko rzy ­
s ta li ruch  w ahad łow y pociągu manewrowego, k tó ­
ry  powstaje przez nagłe przyham owanie po odrzu­
cie. Pozwala to przeprowadzić proces rozform ow a­
n ia  składu ty lk o  p rzy  ruchu  parowozu do przodu 
bez powrotnego osadzania na torach w yciągow ych 
i za pomocą 6 —  8 odrzutów  skierować do parku  
23— 24 odprzęgów. D zięki tem u skraca się znacz­
nie czas potrzebny na rozform owanie  pociągu: prze­
ciętnie potrzeba 20— 25 m in. p rzy  norm ie 45— 50 
m in. Większość pociągów rozrządza się p raw ie  
w  tym  samym tempie, ja k  na zmechanizowanej 
górce.

W  ostatnim  czasie drużyna kompleksowa tow. 
A rch ipow a osiągnęła następujące rezu lta ty : pociąg 
N r 1334, złożony z 70 wagonów (39 odprzęgów), roz­
form owano w  ciągu 18 m in., p rzy  czym cały proces 
rozrządzania łącznie z dzie leniem  pociągu na części 
i  z ko le jnym  w prowadzeniem  każdej części na to r 
w yc iągow y trw a ł 16 m in. Pociąg N r 1008, złożony 
z 57 wagonów, b y ł rozfo rm ow any w  ciągu 8 m in., 
a cała operacja (łącznie z. przygotow aniem  do roz­
rządu) trw a ła  12 m inu t. W  czasie pracy te j zm iany 
rozform owano pociąg N r 708, złożony z 65 wagonów 
(29 odprzęgów), w  ciągu 9,5 m in., a całą pracę, łącz­
nie z w yprowadzeniem  pociągu na to r w yciągow y, 
w ykonano w  ciągu 14 m in . W  ten sposób zbliżono 
tempo rozrządzania pociągu na w yciągu do tempa 
rozrządzania na górce.

Tor w yciągow y, na k tó rym  pracuje  tow . A rc h i-  
pow i tow . Łuczkow, położony jest w  poziomie. 
Końcowa część na długości 30— 40 m przed rejonem  
zw ro tn ic  pa rku  rozrządowego i  sama strefa  posia­
dają. 3%o spadek. W  ten sposób wagony, odłączone 
od składu, z n iew ie lką  szybkością początkową uzy­
sku ją  na spadku dodatkowe przyspieszenie. P ra k ­
tyka  wykazała, że p rzy  ta k im  p ro filu  najlepszym  
w arian tem  będzie skierowanie do p a rku  jednym  
odrzutem  4— 5 odprzęgów. In te rw a ł czasowy m ię­
dzy odrzutam i jest nieznaczny, parowóz zatrzym uje  
się ty lk o  w  w y ją tko w ych  wypadkach, a rozform o­
wanie i  odrzuty przeprowadza się w  zasadzie w  cza­
sie ciągłego ruchu składu. Dlatego też na części 
zjazdowej to ru  wyciągowego i  w  re jon ie  zw ro tn ic  
znajdu je  się równocześnie w  ruchu 7— 8 odprzęgów, 
idących w  odstępach o— 10 m etrów.

P ra k tyka  pracy m anewrowej górek ko le i Jaro­
sławskie j wykazała, że odległość m iędzy odprzęga- 
m i waha się zw yk le  w  granicach od 25— 35 m etrów, 
p rzy  czym na górce można odprzęgi te w  dowolnej 
c h w ili zahamować: na zmechanizowanych górkach 
p rzy  pomocy ham ulców  szczękowych, a na niezme- 
chanizowanych —  przy pomocy płóz, k tó re  nakłada 
się przed w yrzu tn ią . Na torze w yciągow ym  nie ma 
tak ich  urządzeń ham ulcowych, dlatego też w a ru n k i 
pracy są tu  bardzie j skom plikowane. Natom iast 
p rzy potokow ym  rozrządzaniu jest szybkość biegu 
odprzęgów znacznie niższa n iż na górce. I  na tym
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właśnie polega znaczenie nowego systemu, że w  su­
m ie proces rozform owania  trw a  m niej w ięcej tak 
samo na górce, ja k  i  na wyciągu.

Czego p ow inn i nauczyć się. ustawiacze, k tó rzy  
chcą z korzyścią stosować w  w arunkach m iejsco­
w ych system nowatorów? Jak należy zorganizować 
pracę dla stosowania potokowej technologii rozrzą­
dzania wagonów na torach wyciągowych? N a jbar­
dziej pouczającym będzie opis doświadczeń, uzy­
skanych przez drużynę tow. A rch ipow a.

PR ZYG O TO W AN IE PO CIĄG Ó W  
DO R O ZFO R M O W AN IA

Przygotowanie rozpoczyna się od ustalenia za­
kresu przew idyw anych prac. Potrzebne są do tego 
zawczasu otrzym ane dane o przybyciach pociągów 
tak, aby każdy uczestnik d rużyny m ógł p ra w id ło ­
wo zorganizować pracę na swoim  odcinku.

We W spo lju  wprowadzono na żądanie d rużyny 
specjalne in fo rm acy jne  ka rty . Zestaw ia je  kance­
lis ta  techniczny pa rku  przybycia  na podstawie 
otrzym anej, p rzy pomocy dalekopisu, analizy. K a r­
ty  te przekazuje operatorow i, k tó ry  wywiesza je  
na jednym  z posterunków  zw rotn iczych parku, 
w  tym  rejon ie, gdzie pracuje  drużyna. D z ięk i k a r­
cie in fo rm acy jne j można na 2— 3 godz. wcześniej 
znać czas przybycia  przew idzianych pociągów i  za­
planować rozrząd wagonów. W  karcie wyszczegól­
niona jest ilość odprzęgów w  składzie, ich re la ­
cja, ciężar każdej g rupy, dane o ilości samoczyn­
nych ham ulców itp . K a rta  in fo rm acy jna  różn i się 
tym  od rozrządowej, że wyszczególnione są w  n ie j, 
oprócz ko le jności rozmieszczenia odprzęgów, także 
ilość wagonów każdej re lac ji i  ich ogólny ciężar. 
Pozwala to ustaw iaczow i już w  czasie rozrządu 
podform ow yw ać oddzielne g rupy dla przyszłych 
pociągów.

Znając ciężar odłączanej g rupy, ilość ham ulców, 
określa m nie j w ięcej ustawiacz w łaściwości biego­
we odprzęgu i  zgodnie z tym  regu lu je  p rze rw y 
m iędzy odprzęgami w  czasie rozrządu. K a rta  in fo r ­
m acyjna ma też duże znaczenie dla zw rotn iczych 
i  spinaczy. D z ięk i te j karcie  o rien tu ją  się oni do­
k ładn ie  w p lanie  przew idyw anej pracy p rzy roz­
rządzaniu kolejnego pociągu. Wiedząc np., że na 
skra jne robocze to ry  pa rku  (z 7-go —  10-go) p ó j­
dzie na jp ie rw  k ilk a  odprzęgów, p rzygotow uje  
w spo lińsk i zw rotn iczy, tow. K urdakow a, już  za­
wczasu drogi przebiegu. Spinaczom (płozowym) 
tow. G ołowanowow i i  T ra łyko w o w i pomaga in fo r ­
m acyjna ka rta  określić, ile  odprzęgów pójdzie na 
każdy to r i  ja k i jest ich ciężar. Czyli, że można już 
zawczasu określić m iejsce i  sposób hamowania.

Z w ro tn iczy  nie może jednak pracować z ka rtą  
w  rękach, a tempo potokowego rozrządzania jest 
bardzo szybkie. D latego też, ażeby uniknąć omyłek, 
tow . A rch ip ow  kredu je  czołową ścianę wagonu, po­
dobnie ja k  to p ra k ty k u je  się na górkach. System 
ten u ła tw ia  lepszą orientację  d rużyny w  czasie p ra ­
cy, zwiększa sprawność i  harm onijność pracy, za­
pobiega naruszaniu specja lizacji torów .

Znając na podstawie k a rty  in fo rm acy jne j relację 
w szystkich wagonów w  pociągu, zajeżdża usta­
w iacz i  spinacz do pa rku  po pociąg. Tow. A rch ipow



przypom ina pow tórn ie  maszyniście, ja k  rozm ie­
szczone są wagony, jaka  jes t ich relacja, ile  jest 
odprzęgów w  pierwszej i  d rug ie j połow ie  pociągu. 
Równocześnie udaje się spinacz, tow . Łaze jk in , do 
m iejsca połączenia wagonów o sprzęgach automa­
tycznych z wagonam i o sprzęgach śrubowych. Na­
stępnie rozluźn ia  sprzęgi, pozostawiając ty lk o  po- 
jedyńcze sprzężenia. Rozłącza też węże hamulcowe 
ham ulców  samoczynnych i  podwiesza je. Równo­
cześnie przygotow uje  spinacz —  płozowy część 
składu o sprzęgach samoczynnych. Po zaznajom ie­
n iu  m aszynisty z p lanem  pracy idzie ustawiacz od 
parowozu do miejsca, gdzie przewidziane jest dzie­
lenie pociągu na części i  po drodze pomaga spina­
czowi —  płozowemu rozłączyć węże samoczynnych 
hamulców.

Po zakończeniu przygotow ania pierwszej połow y 
pociągu daje tow . A rch ip ow  sygnał do w yjazdu  na 
to r  w yciągow y. Zdarza się, że do tego czasu p rzy ­
gotowanie d rug ie j części pociągu nie jest jeszcze 
zakończone. W  ta k im  przypadku spinacz tow. Ła ­
ze jk in  kon tynuu je  swą pracę na m iejscu zatrzym a­
nia się składu i  gdy ustawiacz rozłącza sprzęgi sa­
moczynne, tow . A rch ipow  kredu je  czołowe ściany 
wagonów już  na w yciągu przed rozform owaniem .

D rużyna kompleksowa racjona liza tora  walczy
0 ' zwiększenie w ydajności wyciągu, oszczędzając 
czas na każdej operacji. D rużyna walczy o skróce­
nie jazd m anewrowych, zwłaszcza p rzy przestaw ia­
n iu  pociągów z parku  przyjęciowego na to r w yc ią ­
gowy. Na s tac ji W spolje umieszczony jest pa rk  
p rzy jęc iow y z przeciwnej s trony stacji n iż wyciąg. 
Przeciąganie pociągu z to rów  p rzy j ęciowych na 
w yciąg  odbywa się po specjalnie w ydzie lonym  to - 
rze pa rku  rozrządowego. Jeżeli w  p a rku  p rzy jęc io - 
w ym  nie ma dostatecznej ilości to rów , żąda się na­
tychm iastowego zabrania pociągów, aby zapewnić 
p rzy jm ow an ie  następnych pociągów. Jeżeli np. 
daw nie j trzeba było  przeprowadzić dzielenie na 
części, to w ykonyw ano taką  operację na ty m  sa­
m ym  torze pa rku  rozrządowego, po k tó rym  prze­
jeżdżały pociągi na wyciąg. Po zatrzym aniu  i roz­
łączeniu brano pierwszą połowę na wyciąg, a d ru ­
gą pozostawiano na miejscu.

Obecnie w ykonu je  się te operacje inaczej. P rzy 
przeciąganiu pociągu na w yciąg nie zatrzym uje  się 
go w  p a rku  rozrządowym , lecz przyham ow uje
1 podczas jazdy odłącza pierwszą połowę, k tó rą  też 
zabiera parowóz. D ruga zaś połowa, k tó ra  nie prze­
stała się pow o li poruszać, zbliża się do ukresu p a r­
ku  rozrządowego. Tu ta j p rzyham ow uje  ją  jeden 
spinacz, a d rug i w  razie potrzeby kończy przygoto­
wanie  do rozrządu. System ten pomaga drużynie  
tow . A rch ipow a skrócić jazdę m anewrową o 500—• 
600 m  i zaoszczędzić na te j operacji do 10 m in.

N O W A T E C H N IK A  M A N E W R O W A N IA

Potokow y system rozrządzania wagonów na w y ­
ciągu wym aga odmiennej te chn ik i prowadzenia 
m anewrów. Ażeby ła tw ie j by ło  zrozumieć, w  ja k i 
sposób sk ierow uje  się do pa rku  za pomocą jednego 
odrzutu  k ilk a  odprzęgów, przytoczę p rzyk ład  roz ­
rządu wagonów ze sprzęgiem śrubowym .

Ustawiacz kredu je  czołową ścianę wagonu p ie rw ­

szego odprzęgu i  odłącza p ierwszy odprzęg. Następ­
nie daje maszyniście sygnał —  jazdy do przodu. 
R ozw ija  się szybkość 8— 10, a w  poszczególnych 
wypadkach do 12 km/godz. Parowóz przesuwa w a­
gony w  k ie ru n ku  parku. Po rozruchu, na sygnał 
ustawiacza, urucham ia maszynista hamulce i  na­
tychm iast je  wyłącza. Szybkość znacznie się zm nie j­
sza, a wagony, nie przestając się poruszać, dążą do 
oderwania się od parowozu, sprzęgi w yprostow u ją  
się, a sprężyny zderzakowe w racają  do normalnego 
położenia.
' Pierwsza odłączona grupa wagonów odjeżdża 

w  k ie run ku  parku. Powstała po przyham ow aniu  
różnica szybkości powoduje, że pozostałe wagony 
zb liża ją  się z pow rotem  do parowozu. Po szarpnię­
ciu  sprzęgi opadają, a sprężyny zderzakowe ście­
śniają się. W  tym  momencie rozłącza ustawiacz ko ­
le jną  grupę i  znowu kredu je  wagon. Pod dzia łaniem  
s iły  elastyczności stara ją się ściśnięte sprężyny zde­
rzakowe powrócić do swojego p ierwotnego położe­
n ia  i  skład odpycha się od parowozu. U trzym u je  
się jeszcze ty lko , ale już w  m niejszym  stopniu, róż­
nica szybkości parowozu i  wagonów. Powoduje 
ona, po rozciąganiu się składu, pow tórne zbliżenie 
składu do parowozu i  ściśnienie sprężyn zderzako­
wych. Ten stopniowo zm niejszający się ruch  waha­
d łow y powtarza się 5— 6 razy. Ustawiacz, w yko rzy ­
stu jąc m om enty ściśnienia, odłącza wagony. Z każ­
dym  w yprostow aniem  się sprężyn odbiega od po­
ciągu ko le jna  grupa i  sk ierow uje  się na specjalizo­
wane to ry  pa rku  rozrządowego.

D zięk i tak iem u prowadzeniu m anewrów  udaje 
się tow . A rch ip ow o w i i  Łuczkow ow i skierować do 
parku  jednym  rzutem  3— 4 odprzęgów ze sprzę­
giem śrubowym  i  2— 3 ze sprzęgiem samoczynnym.

Maszynista i  ustawiacz uzupe łn ia li i  udoskonalali 
wspólnie swój p ro je k t w ykorzystan ia  wahadłowo- 
dynam icznych s ił d la  przyspieszenia rozrządu skła­
du. Po osiągnięciu szybkości 8— 12 km/godz. zaczy­
na li oni przyham ow yw ać i  przez k ilka k ro tn e  p rzy­
ham owywanie doprowadzali szybkość biegu paro­
wozu do 2— 3 km/godz. K ilk a k ro tn e  przyham ow a­
nie w  czasie jednego odrzutu  sprzyja zwiększeniu 
ruchu wahadłowego pociągu i  pozwala skierować 
do pa rku  przeciętn ie 5— 6 odprzęgów.

Oczywiście, że tak ie  m etody można realizować 
ty lk o  p rzy pełnej współpracy całej d rużyny kom ­
pleksowej, a zwłaszcza m aszynisty i  ustawiacza. 
W  tym  celu, aby w  odpow iednim  momencie prze­
prowadzić przyham owanie, daje ustawiacz maszy­
niście sygnał, zezwalający na jazdę naprzód i na­
tychm iast potem sygnał stój.

W  ten sposób, rozpoczynając odrzut z szybkością 
8— 12 km/godz., p rzyham ow uje  maszynista pociąg 
i prowadzi go początkowo z szybkością 5— 6 
km/godz., po czym przeprowadza następne p rzy­
hamowanie i  pociąg posuwa się z szybkością 4— 3 
km/godz.

W  czasie odrzutu i  stopniowania ham owania zdą­
ża ustawiacz i  spinacz wyłączyć 5— 6 odprzęgów. 
Wagony te zjeżdżają do pa rku  i  cyk l znowu się 
pow tarza: now y rozruch, odrzut i  stopniowane 
przyham owanie, czy li stopniowe obniżanie szybko­
ści. Pociąg posuwa się przez cały czas w  jednym
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k ie run ku : w  k ie ru n ku  parku, w  k ie run ku  biegu 
wagonów.

N ie wszystkie jednak odprzągi dochodzą na w ła ­
ściwy to r. Część ich, posiadająca złe w łaściwości 
biegowe, może nie dotrzeć do m iejsca przeznacze­
nia. A by  tem u zapobiec, uwzględnia ściśle tow. A r -  
ch ipow  na podstawie k a rty  in fo rm acy jne j ciężar 
i  w łaściwości biegowe wagonów i  sk ierow uje  cza­
sami do pa rku  jednym  odrzutem, zamiast 5— 6, ty l ­
ko 3— 4 odprzęgów.

Taka jest technika prowadzenia m anewrów  z w a­
gonami, posiadającym i sprzęgi śrubowe.

Nieco inaczej organizuje się m anew ry, k iedy  roz­
rządza się wagony ze sprzęgiem samoczynnym. 
W  tym  przypadku jdużo tru d n ie j jest znaleźć n a j­
odpow iedniejszy m oment d la wyłączania odprzę- 
gu. Ustawiacz i  spinacz idą w zdłuż pociągu w  k ie ­
ru n ku  parku. T rzym ając rękę na uchwycie urzą­
dzenia do rozczepiania sprzęgów automatycznych, 
ciągle poruszają oni uchw ytam i, starając się pod­
czas ruchu  wahadłowego znaleźć odpow iedni mo­
m ent d la  odłączenia odprzęgu. Tu  decydują sekun-. 
dy. Ustawiacz i  spinacz dzia ła ją  ko le jno. Pierwszą 
grupę wyłącza ustawiacz, następną spinacz, po 
czym znowu ustawiacz, znowu spinacz itd .

SPOSÓB K IE R O W A N IA  PAROW OZEM  
I  O B S ŁU G IW A N IE  ZW RO TNIC

Podstawowym  w arunk iem  korzystnego stosowa­
n ia  nowego systemu jest bezawaryjna praca paro­
wozu. N ie zapomina o tym  m aszyn ista-racjonali- 
zator tow . Łuczkow, k tó ry  n ieustannie dba o dobry 
stan swojego parowozu i  poddaje go dokładnym- 
oględzinom. Tow. Łuczkow  i  jego pom ocnik tow. 
Kom isarow  ko n tro lu ją  przede w szystk im  części na­
pędu, urządzenie hamulcowe, drążki, k lo ck i ham ul­
cowe, podwieszenia, hamulec parowozowy, dw u­
stopniową sprężarkę pow ietrzną. Oczywiście, spe­
c ja ln ie  uważnie ko n tro lu je  się k lock i hamulcowe.

Po zastosowaniu nowego systemu pracy odprzęgi 
biegną n ieprzerw anym  potokiem  w  odstępach 8:—10 
m. Powstaje pytan ie : czy jeden odprzęg nie dogoni 
drugiego, czy zw ro tn iczy ma dość czasu dla p rzy ­
gotowania d rog i przebiegu, czy przestrzega się w y ­
magań przepisów bezpieczeństwa pracy?

Należy przypom nieć, że już  p rzy  w prow adzaniu  
systemu tow. G uriewa pozwolono prowadzić ma­
new ry, nie zamykając zw ro tn ic . D zięk i temu zw ro t­
niczy, u którego gra ro lę  każda sekunda, nie musi 
znajdować się na torze, jego w ięc bezpieczeństwu 
osobistemu n ic nie grozi. P ra k tyka  wykazała, że, 
jeże li odstępy m iędzy odprzęgami wynoszą 8— 10 m, 
a szybkość biegu wagonów jest stosunkowo n iedu­
ża, to zw ro tn iczy nadąża przygotować drogę prze­
biegu. Ważne jest, aby odległości m iędzy odprzę­
gam i n ie  b y ły  mniejsze od długości ig lic y  zw ro t­
nicy.

Stosując system rozrządu potokowego, należy 
dbać o należyte u trzym anie  pędni zw rotn icow ych, 
zwłaszcza ich części trących. W  drużynie  tow . A r -  
chipowa dbają bardzo o stan zw ro tn ic  zw ro tn iczy 
tow. Zajcewa i tow. Kurdakow a. Ażeby zabezpie­
czyć szczelne przyleganie ig lic  do opornic, co ma 
duże znaczenie p rzy  p racy bez zam ykania zw ro t­
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nic, tow. Zajcewa i K urdakow a stale zwracają uw a­
gę na to, aby m iędzy ig licą  a opornicą nie by ło  żad­
nych obcych przedm iotów , a w  zim ie  nie znajdow ał 
się tam  u b ity  śnieg.

Połączenie wszystkich tych metod pozwala dru­
żynie kompleksowej tow. Archipowa osiągać wy­
soką wydajność pracy. Przeciętne wykonanie wy­
nosi 175—180 procent, a często też 220—230 pro­
cent. Podczas każdej zmiany rozrządza drużyna 
dodatkowo 7—Spociągów. W ciągu ostatniego kwar­
tału 1951 roku przerobiono dodatkowo na wyciągu 
ponad 25.000 wagonów, przez styczeń i pierwszą po­
łowę lutego — około 12.000, a ogółem od chwili za­
stosowania systemu potokowego rozrządu — ponad
37.000 wagonów.

System tow. A rch ipow a  i Łuczkowa opanowały 
również inne drużyny, pracujące w  tym  samym re ­
jon ie  stacji Wspolje. Osiągnęły one także duże re­
zu lta ty . D rużyny tow.~ W achina, Czesnokowa i  Ja- 
kow lew a p rze rob iły  w  tym  samym okresie i  na tym  
samym w yciągu dodatkowo dziesiątk i tysięcy w a­
gonów.

Stosowanie nowego systemu pozw oliło  podnieść 
wydajność to ru  wyciągowego o 70°/o. System ten 
u m oż liw ił, m im o słabo rozw in ię tych  to rów  i dużej 
ilości sprzecznych dróg przebiegu, stałe p rzy jm o ­
wanie  pociągów i zwiększyć m ożliwości przerobo­
we stacji.

A by  udowodnić, ja k  w ie lką  korzyść przynosi sto­
sowanie systemu potokowego rozrządu, przeprow a­
dzono we W spoliu pouczające porównanie. W  par­
ku, gdzie pracuje  drużyna tow . A rch ipow a, prze­
prowadzono m anew ry czterema is tn ie jącym i spo­
sobami m nie j więcej z jednakow ym i pociągam i ma­
new row ym i. Pociąg składał się przeciętn ie z 70 w a­
gonów (35 odprzęgów). Rozformowanie takiego po­
ciągu przez odstaw ianie trw a ło  90 m in . M n ie j w ię ­
cej ta k i sam pociąg rozform owano pojedyńczym i 
odrzutam i w  ciągu jednej godziny. Rozformowanie 
odrzutam i se ry jnym i trw a ło  43 m in., a rozfo rm o­
wanie systemem potokowego rozrządzania 17 m in. 
Tak w ięc czas, potrzebny na rozform owanie  pocią­
gu p rzy zastosowaniu systemu potokowego, rozrzą­
dzanie skraca się w  porów nan iu  z prowadzeniem  
m anewrów  przez osadzanie —  p ięciokro tn ie , w  po­
rów nan iu  z prowadzeniem  m anewrów  odrzutam i 
pojedyńczym i, —  trzyk ro tn ie , a w  porów naniu  
z prowadzeniem  m anewrów  odrzutam i se ry jny­
m i —  2,5-krotnie. System potokowego rozrządzania 
jest w ięc w  obecnej c h w ili na jbardzie j e fektyw ny.

Zastosowanie nowego systemu zw iększyło zaro­
bek drużyn. Maszynista zarabia obecnie 2.700—  
2.800 ru b li miesięcznie, a ustawiacz ponad 2.000. 
Zw iększył się też zarobek i  pozostałych p racow n i­
ków  w  drużynie.

W  celu rozpowszechnienia nowego systemu, zor­
ganizowano na stac ji W spolje ko le jow ą szkołę sta- 
chanowską, w  k tó re j lepsze d rużyny kompleksowe 
uczą się nowych metod rozrządzania wagonów.. 
Szkołę tę ukończyły już  dw ie grupy. Do W spolja 
przyjeżdżają często stachanowscy innych  stacji. Za­
znajam ia ją  się oni z przodu jącym  systemem i  ze 
swej s trony wnoszą dużo in teresujących propozycji. 
Tak np. maszynista parow ozow ni Łosinoostrowska-



.ja tow. Getm ański uważa, że p rzy ta k im  systemie 
prowadzenia m anew rów  należy wykorzystać paro­
wozy z płaską przepustnicą. Maszynista m ógłby le ­
p ie j obserwować czynności ustawiacza, gdyby prze­
dłużono dźw ignie przepustn icy lub dorobiono do­
datkow y uchw yt. Dałoby to gwarancję bezaw ary j- 
ności m anewrów  i zachowania przepisów bezpie­
czeństwa oraz u ła tw iło b y  pracę maszynisty. Tow. 
Getm ański zapropońował stosowanie haczyków 
p rzy zrzucaniu płóz i  stosowanie drągów p rzy  w y ­
łączaniu wagonów. Maszynista —  in s tru k to r p a ro ­
w ozow ni Rybińsk, tow. T rubarow , zaproponował, 
aby dla zwiększenia e fektu  ham owania zwiększyć 
o tw ory, przez k tó re  w ychodzi pow ietrze z cy lind ra  
hamulcowego.

Metoda ustawiacza A rch ipow a i maszynisty 
Ł u c z y w a  znalazła wszędzie uznanie. D rużyny, k tó ­
re p rzybyw a ły  na stację W spolje i  w idz ia ły  w  p ra k ­
tyce stosowanie tego systemu, stara ją się zastoso­

wać go m ożliw ie  najszybciej. N iek tó rzy  ustawiacze 
w yraża ją  pogląd, że ten rac jona liza to rsk i pomysł 
można stosować też i  p rzy dob ieran iu  grup wago­
nów o tych  samych sprzęgach, a w ięc p rzy fo rm o­
w an iu  pociągów. Tow. F iedosieiew w  Rybińsku, 
tow. M ursa lim ow  w  Bezkudnikow ie, tow. Bezru- 
kow  w  Iw anow ie, tow . Jewdokim ow  w  Łosino- 
ostrowsku zaczęli już organizować swoją pracę w  
oparciu o now y system.

W edług przedwstępnych obliczeń, pow inno w dro ­
żenie systemu tow. A rch ipow a i  Łuczkowa. zw ięk­
szyć na s tac ji Beskudnikowo wydajność to ru  w y ­
ciągowego o 45— 50°/o, na stac ji Rybińsk— Tow aro­
w y  o 25— 30°/o, na s tac ji Iw anow o— Rozrządowa — 
o 15— 20°/o, a na stac ji Łosinoostrowska —  o 10— 
15%).

W  ten sposób urucham ia się nowe potężne rezer­
w y  przyspieszenia obrotu  wagonów.

(„G udok”  N r 52/1952 r.)

R e ze riu y  zw ię ksze n ia  za ła d u n ku  w a g o n ó w
W . M E R K U ŁO W ,

N acze ln ik  s łużby tow a ro w e j

Po w y k o n a n iu  p lan u  za ładunku  w  ro k u  1951 ta k  co 
do ilośc i, ja k  i  w  poszczególnych w ażn ie jszych  aso rty ­
m entach tow a rów , w a lczą obecnie ko le ja rze  o, w y p e ł­
n ien ie  i  przekroczenie now ych , jeszcze ba rdz ie j odpo­
w ie d z ia ln ych  zadań przewozowych. Na ro k  1952 us ta ­
lono d la  k o le i zw iększone p la n y  sredniodobowego za­
ła d u n k u : np. d la  m e ta li żelaznych o 9,5% w  stosunku 
do ro k u  1951, d la  zboża —  o 9,1%, d la  drzew a o 7,1%, 
d la  m a te ria łó w  bu do w la nych  i  m in e ra ln y c h  o 7,3% itd . 
W ym aga ją  tego w zrasta jące po trzeby  gospodark i na ­
rodow e j i  dalszy rozw ó j e ko n o m ik i soc ja lis tyczne j.

P ań s tw ow y p la n  przew ozow y —  to  n ienarusza lne 
p ra w o  dla  w szys tk ich  k o le ja rzy . P o w in ien  on być 
w  p e łn i rea lizow any, ze spec ja lnym  uw zg lędn ien iem  
ła d u n k ó w  o w iększym  znaczeniu gospodarczo-narodo- 
w y m : w ęg ie l kam ienny , ropa na fto w a  i  je j p ro d u k ty , 
m etale, surowce hu tn icze , drzewo, zboże, cement, m a­
te r ia ły  budow lane, żywność. P rzy  czym  na leży ściśle 
przestrzegać p la n u  w yw o zu  w łaśn ie  te j p ro d u k c ji i  d la  
ty c h  odb iorców , k tó ry c h  p rze w id u je  p lan . Ścisła re a li­
zacja p lan u  zgodnie z rodza jem  tow a rów , stałe z w ię k ­
szanie h a nd low e j i  s topn iow ane j m a rs z ru ty z a c ji po­
ciągów, spraw na organ izac ja  w y ła d u n k u  —  oto zada­
n ia , k tó re  p o w in n y  skup ić uw agę ko le ja rzy .

Obecnie na leży w s z y s tk im i s iła m i dążyć do tego, aby 
p rzy  w y k o rz y s ta n iu  całe j m ocy te c h n ik i ko le jo w e j, 
w yko na ć  i  p rzekroczyć p lan  pierwszego k w a rta łu . Jest 
to  bow iem  po dstaw ow y w a ru n e k  te rm inow ego  w y k o ­
nan ia  p lan u  rocznego. Są jeszcze ta k ie  dyrekc je , k tó re  
p rzy  ogó lnym  p rzekroczen iu  p la n u ' za ładunku  zapom i­
n a ją  o na ła d u n ku  w./g rod za ju  tow a rów . Np. w  lu ty m  
zaham owała jedna  z d y re k c ji dowóz rud y , żelaza i  w y ­
rob ów  m eta low ych . N ie k tó re  dy re kc je  za trzym a ły  w y ­
wóz zboża, cuk ru , p iasku  fo rm ie rsk iego , to p n ik a  —  
poniew aż zm n ie jszy ły  w ym agan ie  w  stosunku do k ie ­
ro w n ik ó w  oddzia łu  i  pogodz iły  się z fa k te m  n ie ra c jo ­
na lnego w yko rz y s ta n ia  p różnych  wagonów .

N iedociągn ięc ia  te na leży z lik w id o w a ć  w  ja k  n a j­
k ró tszym  czasie. O dpow iedzia lność za rozw iązan ie  ta k  
ważnego zadania ponosi przede w szys tk im  służba to ­
w a row a  w  d y re kc ja ch  i  w  oddziałach. Bardzo duże 
znaczenie m a poziom  opera tyw nego k ie ro w a n ia  p ra ­
cam i na i  w y ła d u n k o w y m i i  zapew nien ia  ich  szybkie­
go w yko na n ia . W ysta rczy  choćby k ró tk o  w spom nieć 
różnorodność zagadnień sto jących przed p ra co w n ik ie m  
służby tow a ro w e j, aby zrozum ieć, ja k  szerokie jest 
po le jego dz ia ła lnośc i i  ja k  w yso k ie  są w ym agan ia  
w  stosunku do niego.

P ra co w n ik  s łużby to w a ro w e j m usi starać się do k ła d ­
n ie  p lanow ać tozw ózkę w agonów  i  podstaw ian ie  ich 
do p u n k tó w  na i-w y ła d u n k o w y c h . Jego obow iązkiem  
jes t p row adz ić  p ra w id ło w o  ew idenc ję  i  kon tro lo w a ć  
w yko n a n ie  p lan u  przewozowego, zgodnie z k ie ru n k a ­
m i przewozów. P o w in ie n  on stać stale na straży in te ­
resów  państw a i  zapobiegać p róbom  w y k o rz y s ty w a n ia  
w agonów  pod na ładunek n a jb liż e j zna jd u ją cych  się 
to w a ró w  ze szkodą d la  p la n u  na ła d u n ku  w ed ług  ro ­
dza ju  tow arów .

W iadom o, że pa ńs tw p w y p la n  przew ozów  usta la , ja ­
k im  k lie n to m  i d la  ja k ie j p ro d u k c ji p o w in na  każda 
d y re kc ja  podstaw iać poc iąg i i  gdzie je  na leży k ie ro ­
wać. O dstąp ien ie  od p lanu  przew ozów  pow odu je  z b y t­
n ie  obciążenie je dn ych  k ie ru n k ó w  i  złe w yko rzys ta n ie  
szeregu in n ych  k ie ru n k ó w . W  ten  sposób pow sta ją  
trudn ośc i w  przepuszczaniu pociągów , opóźnian ie 
ob ro tu  w agonów  i  dostaw y tow a rów . W  przypadkach, 
gdy na te j czy in n e j d y re k c ji zw iększa się, w  pogoni 
za ilością , ła du nek  m ie jscow ego znaczenia kosztem  

.og ran iczen ia  przew ozów  dalekobieżnych, pow odu je  to  
poważne szkody d la  ro z w o ju  ob ro tu  tow arow ego. 
U tru d n ia  to  w yko n a n ie  zadań p lan u  technicznego, k tó ­
ry  usta la  konieczne reze rw y w agonów  p różnych  w  n a j­
w ażn ie jszych  re jonach  n ą ła dun kow ych  i w  zw iązku
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z tym  p rzekazyw an ie  w  te re jo n y  okreś lone j ilo śc i ta ­
bo ru  ko le jow ego pod w y ładu ne k .

F ak t, że na n ie k tó ry c h  d y re kc ja ch  w y p e łn ia  się p lan  
za ładunku  w ed ług  re la c ji ty lk o  w  80%, w skazu je  na 
poważne .n iedociągnięcia poszczególnych p ra co w n ikó w  
służby tow a ro w e j. P rzyczyną ty c h  n iedociągn ięć jes t 
b ra k  ścisłe j k o n tro li nad k ie ru n k a m i przewozu to w a ­
ró w  lu b  to, że, u lega jąc prośbom  k lie n tó w , w ysy ła  się 
to w a ry  w  re lac jach  n iep rzew idz ia nych  w  p lan ie . N a­
leży pam iętać, że każde ta k ie  n iedociągn ięc ie  u tru d ­
n ia  w yko n a n ie  zadań i obniża ro z m ia ry  ru ch u  na d y ­
rekc jach . W id z im y  w ięc, ja k  w ie lk ie  znaczenie m a te ­
raz, gdy z każdym  dn iem  zw iększam y w a lk ę  o te rm i­
nowe w yp e łn ie n ie  p la n u 'k w a rta ln e g o , ścisłe przestrze­
ganie wykonania "planu przewozów zgodnie z zaplano­
wanymi kierunkami.

Co n a jm n ie j 40% w szys tk ich  ła d u n kó w  p o w in n y  d y ­
re kc je  w ysy łać  w  pociągach zm arszru tyzow anych. 
M arsz ru tyza c ja  —- to  n a jb a rd z ie j p ro g re syw ny  sposób 
o rg an izac ji przewozów. Jest to  n ie zw yk le  skuteczny 
sposób przyspieszenia ob ro tu  w agonów  i  przyspiesze­
n ia  ob iegu ś rodków  ob ro tow ych  zarów no w  przem yśle, 
ja k  i  na samej ko le i. Im  w ięce j w ysy ła  się pociągów 
zm arszru tyzow anych, ty m  m n ie j za trzym u je  się w a ­
gonów  w  drodze, ty m  szybcie j dochodzi ładunek do 
odbiorcy.

Na ta k ic h  dyrekc jach , ja k  K a ra ga nd y jska , U fim ska , 
O rdżon ik idzew ska , R iazano-U ra lska , w ysy ła  się w  po­
ciągach zm arszru tyzow anych  od 60— 90% w szys tk ich  
ła du nków . D ośw iadczenia p ra c o w n ik ó w  ty c h  d y re k c ji 
św iadczą o  tym , że m ożna znacznie p rzekroczyć p lan 
m arsz ru tyza c ji. W szystk ie  dy re kc je  p o w in n y  zastoso­
wać te cenne dośw iadczenia i  w  p e łn i w yko rzys ta ć  
sw oje o lb rzym ie  reze rw y  d la  zw iększen ia przew ozów  
pociągam i zm arszru tyzow anym i.

Obecnie w p row adza  się w  życie szeroki p rogram , 
m a jący  na celu dalsze w zm ocn ien ie  techn iczne j bazy 
dla  zm arszru tyzow an ia  przew ozów  to w a ró w  o znacze­
n iu  narodo\yo-gospodarczym . W ażnym  bodźcem jest 
n o w y  system p re m iow an ia  p ra c o w n ik ó w  k o le jo w y c h  
i  p rzeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych  za organ izację  pocią­
gów, idących bez p rze ró b k i do m ie jsca przeznaczenia.♦
Is tn ie ją  bow iem  na każdej d y re k c ji w szystk ie  dane, 
aby przez w zm ocn ien ie  w spó łp racy  z k lie n tu rą , przez 
udoskona len ie  je d n o lite j tech no log ii zw iększać stale 
poziom  m arsz ru tyza c ji. W  ty m  celu na leży coraz b a r­
dz ie j pop raw iać  p lanow an ie  ka lendarzow e, n ie  dopusz­
czać do zerw an ia  n a ła dun ku  pociągów  zm arszru tyzo ­
w a nych  z ta k ic h  pow odów , ja k  opóźnione zestaw ienie 
p la n u  ka lendarzow ego lu b  b ra k  uzgodnien ia  z nadaw ­
cami. K ażd y  p ra c o w n ik  s łużby to w a ro w e j po w in ie n  
głęboko w n ik a ć  w  zagadnienia ekonom iczne i znać 
tech n ikę  o rg an izac ji pociągów  zm arszru tyzow anych, 
znać technolog ię  p ro d u k c ji w ażn ie jszych  przedsię­
b io rs tw , obs ług iw anych  przez k o le j i  razem  z k lie n tu ­
rą  w yszu k iw a ć  reze rw y  zw iększenia m a rsz ru tyza c ji. 
A  na jw ażn ie jsza  rzecz —  to  jakość. O bow iązk iem  p ra ­
c o w n ikó w  s łużby to w a ro w e j jes t zapew nienie w yso - 
ko jakościow ego p rzyg o tow an ia  każdego pociągu 
zm arszru tyzow anego na pu nkc ie  n a ła d u n ko w ym  tak, 
aby pociąg i m og ły  iść do m ie jsca przeznaczenia bez- 
p rz e ró b k i i  n ie  m u s ia ły  być p rze fo rm ow yw an e  w  d ro ­
dze.

P ra k ty k a  p rzodu jących  k o le k ty w ó w  w ykaza ła , do 
ja k ic h  osiągnięć dochodzą ko le ja rze , k ie d y  tw órczo

i  z in ic ja ty w ą  walczą o zw iększenie poziom u m arsz ru ­
ty z a c ji przewozów. D uży rozgłos zyskało cenne do­
św iadczenie p ra c o w n ik ó w  s ta c ji M a ły k o w k a  dyr. R ia - 
zan o -U ra lsk ie j, k tó rz y  razem  z k lie n ta m i zna leź li 
znaczne reze rw y  zw iększenia m a rsz ru tyza c ji p rzew o­
zów cem entu. Gorące poparc ie  znalazła in ic ja ty w a  
p ra c o w n ik ó w  służby to w a ro w e j d y r. K u jbysze w sk ie j, 
k tó rz y  ro z w in ę li system stopn iow ane j m a rsz ru tyza c ji, 
u z u p e łn ili go stachanowską techno log ią  o rg an izac ji po­
ciągów  zm arszru tyzow anych  d la  re jo n ó w  w y ła d u n k o ­
w ych . T ę  in ic ja ty w ę  na leży w  p e łn i upowszechnić. Za­
danie polega na tym, ażeby z miesiąca na miesiąc 
zwiększać na kolei ilość zmarszrutyzowanych przewo­
zów.

Zadanie polega też na tym , aby praca b y ła  ry tm ic z ­
na. K o n w e je r k o le jo w y , k tó rego  dzia ła lność opdpo- 
rządkow ana jes t w y k re s o w i ruchu , po w in ie n  rea lizo ­
w ać pańs tw o w y m iesięczny, dekadow y i  dobow y p lan 
przew ozow y. Na szeregu stacjach is tn ie je  jeszcze 
znaczna n ie rów nom ie rność  p racy  przew ozow ej. Są d y ­
rekc je , gdzie w  p ierw sze j po łow ie  doby w y p e łn ia  się 
p lan  nie  w ięce j n iż  w  27— 30%, p rzy  czym  w  p ie rw ­
szych 6 godzinach doby ty lk o  w  7— 8%. Poza ty m  zda­
rza ją  się p rz y p a d k i zm nie jszenia n a ła d u n ku  z począt­
k ie m  m iesiąca, w  niedzie le , w  d n i św iąteczne i  pośw ią - 
teczne. W szystko to  św iadczy o tym , że n ie  w y k o rz e ­
n iono  jeszcze fo rm a lnego  s tosunku do sporządzanych 
na stacjach, oddzia łach i  d y re kc ja ch  ry tm ic z n y c h  p la ­
nów. K ażd y  ta k i p lan , ja k  dow odzi dośw iadczenie k o ­
le ja rz y  i g ó rn ik ó w  s ta c ji A n tra c it  w  P ó łnocnym  D on­
basie, s ta c ji i  dz ia łów  tra n sp o rto w ych  w  P odm oskw ie, 
P o łu d n io w ym  Donbasie, Kuzbasie, K aragandzie, K i -  
żele, obe jm u je  ca ły  szereg pom ysłów  ra c jo n a liz a to r­
skich , k tó re  u m o ż liw ia ją  znaczne zw iększenie na i  w y ­
ła dunku . w  godzinach nocnych. O bow iązk iem  p ra co w ­
n ik ó w  służby to w a ro w e j jes t w a lczyć o pe łną re a liz a ­
cję  s tachanow skich  w n io skó w  ra c jo n a liza to rsk ich  
i wszelkimi środkami zdążać do tego, aby na każdej 
stacji, każdym oddziale walczyć o pełną rytmiczność.

Jednym  z na jw a żn ie jszych  w ska źn ikó w  w yso k ie j ja ­
kości opera tyw nego k ie ro w n ic tw a  pracą tow a row ą  jest 
ścisłe przestrzeganie zadań technicznego planu w y­
ładunku. N ie p rzypadkow o  nazyw a się w y ła d u n e k  za­
pleczem  za ładunku . Zaplecze to  jes t ty m  mocniejsze, 
im  ściślejsza jes t k o n tro la  p ra c o w n ik ó w  służby to w a ­
ro w e j nad w yp e łn ie n ie m  zadań, zw iązanych z p rzeka ­
z a n ie m  i podstaw ien iem  m ie jscow ego ła d u n k u  oraz 
nad przestrzeganiem  przez k lie n te lę  us ta lonych  te rm i­
nów  p rzesto ju  wagonów . W  lu ty m  na bocznicach 
p rzeds ięb io rs tw  pozostawała pod w y ła d u n k ie m  znacz­
na ilość pods taw ionych  na czas wagonów . Jest to po­
w ażny sygnał. Znaczy to, że n ie  wszędzie jeszcze p ra ­
cow n icy  s łużby to w a ro w e j w y k o rz y s tu ją  p rzep isy za­
w a rte  w  K o le jo w y m  P raw ie  P rzew ozow ym , aby z l ik w i­
dować przesto je  w agonów  pod ope rac jam i ła d u n k o w y ­
m i. Wszędzie na leży w a lczyć o te rm in ow e  w yp e łn ia n ie  
o p e ra c ji zw iązanych z w y ła d u n k ie m , o szybkie  zabie­
ran ie  roz ładow anych  w agonów  i  na tychm iastow e od­
sy łan ie  ich  do p rze w id z ia nych  w  p lan ie  m ie jsc, w  k tó ­
ry c h  czeka na w yw óz  węgie l, drzewo, ropa, ru d a ,( ma - 
te r ia ły  i  urządzenia d la  w ie lk ic h  b u d o w li kom un izm u, 
nasiona, t ra k to ry , sam ochody i inne  ła d u n k i.

P raco w n icy  s łużby to w a ro w e j w szys tk ich  dziedzin 
prow adzą w a lk ę  o w zorow e w yp e łn ien ie - zobowiązań
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wszechz.wiązkowego socja listycznego w spó łzaw odn ic­
tw a  ko le ja rzy . K ie ro w n ic y , in żyn ie ro w ie  i techn icy  zo­
bow iązan i są pomagać w spó łzaw odn iczącym  przez p ro ­
pagandę i  rozpow szechnienie p rzodu jących  m etod p ra ­
cy i  zobow iązani są stale dbać o podn iesien ie k w a l i f i ­

k a c ji k a d r, o w zm ocn ien ie  d yscyp lin y  w  każdym  ogn i­
w ie  o rg an izac ji przewozów. W szystko to  pozw o li zm o­
b ilizo w a ć nowe re ze rw y ' polepszenia p racy s łużby to ­
w a row e j.
(„G u d o k “  N r  86/1952)

ueoniua
NO W E F O R M Y  W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W A  N A  P K P  

R O Z P O W S Z E C H N IŁY  S IĘ  W  I  P Ó ŁR O C ZU  RB.

(O) W  I  pó łroczu  rb . ko le ja rze  po lscy zastosowali 
i  rozpow szechn ili w ie le  now ych  ,wyższych m etod p racy 
i  fo rm  w spó łzaw odn ic tw a. O bok znanego ju ż  szeroko 
na ca łe j sieci P K P  w spó łzaw odn ic tw a o pociąg i w y ­
sok ie j ja kośc i (z tzw . lis te m  gw ara n cy jn ym ) oraz w s p ó ł­
zaw odn ic tw a  o p lan ow y  przebieg pociągów  w ed ług  m e­
to d y  radzieckiego ko le ja rza  K u ta fin a , w prow adzono m. 
in., —  na razie  w  okręgu  k ra k o w s k im  i  szczecińskim  —  
m etodę p racy radzieck iego ustaw iacza K rasnow a. Po­
lega ona na ta k im  op racow an iu  czynności m an ew ro ­
w ych , aby połączyć roz fo rm o w a n ie  pociągu z jego fo r ­
m ow an iem . M etodę tę, przysp ieszającą o b lisko  50% 
fo rm ow an ie  pociągów  i  m ającą duży w p ły w  na bez­
a w a ry jn e  przetaczan ie wagonów , stosu ją z powodze­
n iem  np. ko le ja rze  s ta c ji Szczecin —  Dąbie, m im o  t ru d ­
nych  w a ru n k ó w  techn icznych  na te j s tac ji.

Nowe, wyższe m etody p racy  i  różne fo rm y  w sp ó ł­
zaw odn ic tw a rozpow szechn iły  się zwłaszcza w  okresie 
re a liz a c ji zobow iązań, p o d ję tych  przez p ra co w n ikó w  
k o le jo w y c h  dla  uczczenia 60-te j roczn icy  u ro dz in  P re ­
zydenta  RP, B oles ław a B ie ru ta  i  Ś w ię ta  1 M aja . 
W  okresie  ty m  b ra ło  udz ia ł w e w sp ó łzaw odn ic tw ie  340 
tys. k o le ja rz y  z ok. 4 tys. jednostek P K P . Z a ło g i ponad 
600 s ta c ji uczestn iczy ły  w e w sp ó łzaw odn ic tw ie  „o  z ie­
loną  drogę“ . D z ię k i w a lce  b ryg a d 'p a ro w o zo w ych  o so­
c ja lis tyczn ą  konserw ac ję  i  eksp loatac ję  parow ozu, prze­
bieg parow ozu osobowego na dobę został w yd łużo ny  
na ca łe j sieci P K P  przec ię tn ie  o 1,6%, a tow arow ego 
o 3% w  stosunku do p lanu.

R ozw inę ło  się rów n ież  w spó łzaw odn ic tw o  o bezawa­
ry jn e  przetaczan ie w agonów . W yraźną  popraw ę w spó ł­
czynn ika  ob ro tu  w agonów  p rzyn io s ło  w spó łzaw odn i­
c tw o  m iędzybranżow e o skrócenie pos to ju  w agonów  
pod za ładunk iem  i  w y ła d u n k ie m .

Po raz p ie rw szy  zastosowano rów n ież  w  rb. —  w zo­
rem  radz ieck ich  k o le ja rz y  —  sąsiedzką pomoc d la  s łab­
szych zakładów . Szczególnie w a rto śc io w ym  p rzyk ład em  
ta k ie j pom ocy b y ł w y ja z d  30 osobowej b ryg ad y  m ło ­
dzieżowej z p rzodu jących  zak ładów  w  O strow ie  W lkp . 
do zak ładów  napraw czych  w  G liw icach , m a jących  
tru d n o śc i w  re a liz a c ji p lanu.

k tó re  p ro te s tu ją  w  ten sposób p rze c iw ko  now e j p ro ­
w o k a c ji im p e ria lis tyczn e j —  „u k ła d o w i ogólnem u“ . 
M . in. załoga pa row ozow n i węzła E łk , pragnąc czynem 
poprzeć sw oje s tanow isko wobec zbrodn iczych zaku­
sów im p e ria lis tó w , pod ję ła  szereg zobow iązań.

D ru żyn y  parow ozow e p o s tano w iły  w yk lu czyć  śred­
nie  na p ra w y, zastępując je  na p ra w am i re w iz y jn y m i. 
Postanow iono rów n ież  z lik w id o w a ć  p łu k a n ie  ko tłó w , 
zastępując je  ok resow ym i p rzeg lądam i techn icznym i. 
60% jazd  odbyw ać się będzie p rzy  użyc ip  n is k ic h  ga­
tu n k ó w  w ęgla, p rzy  m aksym a lnym  w y k o rz y s ta n iu  m ia ­
łu  węglowego.

*
N IE  B Ę D Z IE M Y  P R Z E T R Z Y M Y W A Ć  W A G O N Ó W !

Zobow iązan ie  p ra co w n ikó w  bu do w la nych  
z Z ie lone j G óry

(O) W obec nagm inn ie  po w ta rza jących  się na całej 
sieci P K P  fa k tó w  p rz e trzym yw a n ia  w agonów  przez od­
b io rcó w  przesyłek, co u tru d n ia  w łaśc iw e  w y k o rz y s ta ­
n ie  w agonów , opóźnia tra n s p o rt to w a ró w  i  naraża 
S karb  P aństw a na m ilio n o w e  s tra ty  —  szczególnie cen­
ne są zobow iązania przeds ięb iors tw , ko rzys ta jących  
z us ług ko le i, o n iep rze trzym yw a n ie  wagonów .

Zobow iązan ie ta k ie  p o d ję li osta tn io  p ra cow n icy  h u r ­
to w n i w o je w ó d zk ie j C e n tra li H a n d lo w e j M a te ria łó w  
B ud ow lan ych  w  Z ie lone j Górze. Z obow iąza li się on i 
n ie  dopuścić w  ciągu całego ro k u  1952 do pos to ju  w a ­
gonów  PKP.

Załoga h u r to w n i w ezw ała  jednocześnie w szystk ie  
b ra tn ie  p la c ó w k i w  ca łym  k ra ju  do w spó łzaw odn ic tw a 
w  dziedzin ie  sprawnego za ładunku  i  w y ła d u n k u  w ago­
nów.

S Z T A N D A R  P R Z E C H O D N I W S P Ó Ł Z A W O D N IC T W A  
W  I  K W A R T A L E  RB. Z D O B Y Ł A  S Ł U Ż B A  R U C H U  

D O K P  P O Z N A N

(O) W  P oznan iu odby ła  s i^ uroczystość przekazania 
s łużb ie  ruch u  D O K P  Poznań sztandaru  przechodniego, 
zdobytego w e w sp ó łza w o dn ic tw ie  w  dziedzin ie  re a li­
zac ji zadań tra n s p o rtu  ko le jow ego w  s łużbie ruchu  
w  I  k w a rta le  r ,  b.

K o le ja rze  poznańscy os iągnęli najlepsze w y n ik i we 
w spó łzaw odryctw ie , podnosząc regu larność przebiegu 
pociągów , polepszając w sp ó łczyn n ik  ob ro tu  w agonów  
i  p racy  m anew row e j.

W  czasie uroczystości 9 k o le ja rz y  zostało udznaczo- 
nych  za w y b itn e  osiągnięcia K rz y ż a m i Zasługi.

250 TYS. K M  B E Z  N A P R A W Y  Ś R E D N IE J 
P R Z E JE C H A L I M A S Z Y N IŚ C I Z  K A T O W IC

(O) Załoga parow ozu P T  47-108 z D O K P  K a to w ice  
w yk o n a ła  os ta tn io  d ługo fa low e  zobow iązanie, podjęte 
w  dn. 1 czerwca 1950 r. na w ezw an ie  W ik to ra  M a r-  
k ie w k i —  prze jeżdżając 250 tys. k m  bez średn ich  na ­
p ra w  oraz bez n a jm n ie jsze j a w a rii. N o rm a  d la  tego 
ty p u  parow ozu w yn os i 150 tys, km .

R ealizac ja  zobow iązania p rzyn io s ła  pańs tw u  oszczęd­
ności na sumę 75 tys. zł. M aszyn iśc i i  ic h  pom ocn icy, 
k tó rz y  p rz y c z y n ili się do wspan ia łego sukcesu, to : Jan 
A ksandzk i, D o m in ik  Kolos, P aw e ł Brzozoń, Józef O re- 
dosz, Józei Lo rek , W ład ys ław  W alczyk, Jan S zynko- 
w ia k  i  S tan is ław  S łoc ińsk i.

K O L E JA R Z E  P R O T E S T U JĄ  
P R Z E C IW  „U K Ł A D O W I O G Ó LN E M U “

(O) Z każdym  dn iem  rośn ie  liczba  zobow iązań p ro ­
du kcy jn ych , pode jm ow anych  przez za łog i robotnicze,

NO W E P R E W E N T O R IU M  D L A  D Z IE C I 
P R A C O W N IK Ó W  P K P  P O W S TA JE  W  M IŁ O W O D A C H

(O) W  dn. 1 s ie rpn ia  rb . zostanie u ruchom ione  w  M i-  
łow odach (D O K P  Poznań) w ie lk ie  p re w e n to riu m  dla  
dzieci zagrożonych g ruź licą .

P re w e n to riu m  w  M iłow o da ch  pod O bo rn ika m i, po ło ­
żone w śród  p ię kn ych  lasów  sosnowych, to  daw ny za­
k ła d  k u ra c y jn y  d la  n e rw o w o  chorych. W  czasie dzia­
ła ń  w o je n n ych  zakład został zniszczony. Po w yzw o le ­
n iu  te ręn  p rz e ją ł Z w . Zaw . K o le ja rz y , k tó ry  w  w y b u ­
dow anym  b a raku  u rządza ł co ro k u  ko lon ie  d la  dzieci. 
D w a la ta  tem u w y p a lo n y  gm ach zak ładow y prze ję ta  
D O K P  Poznań i  p rzys tą p iła  do odbudow y. Obecnie 
gm ach jes t ju ż  na ukończeniu . P re w e n to riu m  będzie 
lic z y ło  ok. 100 pokoi, ponadto będzie m ia ło  liczne  sale 
szkolne, rekreacy jne , b ib lio tekę , gab ine ty  leka rsk ie , ba­
w ia ln ię , p ra ln ię , szwalnię, specja lną kuch n ię  m leczną, 
m agazyny itp . G m ach będzie ca łkow ic ie  z rad io fo n izo - 
w any.
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P O Ż Y T E C Z N A  IN IC J A T Y W A  
S Z P IT A L A  K O LE JO W E G O  W  P O Z N A N IU

(O) Z  in ic ja ty w y  szp ita la  ko le jow ego w  Poznaniu, 
zosta ła przeprow adzona we w szys tk ich  szp ita lach, am ­
b u la to r ia c h  i  leczn icach ko le jow ych^ w  ram ach w io ­
sennej a k c ji san ita rn o -po rząd kow e j zb ió rka  bu te le k  po 
le ka rs tw ach , s ło ików , tu b  itp . W  w y n ik u  te j a k c ji ze­
b rano  złom  szk lany w a rto śc i 12 tys. zł.

U S T A W A  O S T O P N IU  IN Ż Y N IE R A

W obec w ycze rpan ia  się I-g o  na k ła d u  broszury  U sta ­
w y  o s topn iu  in żyn ie ra , wydanego przez Naczelną O r­
ganizację  Techn iczną w  1949 r. —  i  wobec dużej i lo ­
ści zapytań  osób za in teresow anych uzyskan iem  ty tu łu  
in żyn ie ra , ja k  rów n ież  dezydera tów  Z jazdów  S tow a­
rzyszeń T echn icznych NO T, dom agających się nowego 
w yd a n ia  teks tu  ustaw y, N O T  pod ję ła  w yd an ie  I i- g o  
n a k ła d u  us ta w y w  ilośc i 5000 egzem plarzy. To I I -g ie  
w ydan ie , uzupe łn ione szeregiem now ych  rozporządzeń 
i  o k ó ln ik ó w  M in is te rs tw a  S zko ln ic tw a  Wyższego, opa­
trzone jes t kom en ta rzam i do us taw y op racow anym i 
przez radcę p raw nego NCfi? m gr. Z .'K o m o rk a .

Na treść b roszu ry  sk ła da ją  się:
Część I. T ekst us ta w y z dn ia  23.1.1948 r.
Część I I .  R ealizacja  us ta w y  w  ram ach dz ia ła lnośc i 

NO T.
1. K o m is je  stowarzyszeń N O T  do spraw  

stopn ia  inżyn ie ra .
2. K o m is ja  G łów na  N O T  do sp raw  stopnia 

inżyn ie ra .
3. K u rs y  P rzygo tow aw cze do egzam inu na 

stop ień inżyn ie ra .
Część I I I .  Rozporządzenia i  Zarządzen ia W ykonaw cze 

oraz przep isy  zw iązkow e.
B roszura, zgodnie z uzyskanym  pozw o len iem  CUW , 

jes t do nabyc ia  w e w szys tk ich  O ddzia łach N O T  i  O d­
dzia łach Stowarzyszeń Techn icznych w  cenie z ł 5,50 za 
egzem plarz.

C a łk o w ity  dochód ze sprzedaży b roszu ry  przezna­
czony zostanie na in w es tyc je  „D o m u  T e chn ika “  w  W a r­
szawie.

K O M U N IK A T  S T O W A R Z Y S Z E N IA  IN Ż Y N IE R Ó W  
I  T E C H N IK Ó W  K O M U N IK A C J I

Zarząd O ddzia łu  W arszaw skiego S towarzyszen ia 
In ż y n ie ró w  i  T echn ikó w  K o m u n ik a c ji zaw iadam ia, iż 
w  d n iu  4 m a ja  1952 r. odbyło  się Doroczne W alne Ze­
b ran ie  C z łonków  O ddzia łu , na k tó ry m  us tępu jący Z a­
rząd z łoży ł spraw ozdan ie z dz ia ła lnośc i za r . 1951. P ra ­
ca O ddzia łu  w  okresie  spraw ozdaw czym  polegała na 
szczegółowym  rozp racow an iu  i  w y k o n a n iu  p lan u  p rz y ­
ję tego w  ro k u  ub ieg łym , k tó rego  g łó w n ym  zadaniem  
by ło  podnoszenie poziom u naukow o-technicznego człon­
k ó w  S tw arzyszenia i  troska  o postęp techniczny. Do 
p o zy tyw nych  osiągnięć w  p racy  n /O d d z ia łu  na leży 
za liczyć u tw o rzen ie  12 k ó ł zakładow ych .

Po spraw ozdan iu  fin a n so w ym  i  K o m is ji re w iz y jn e j 
us tępu jący Zarząd p rzed łoży ł p lan  p racy na r. 1952, 
ja k o  w ytyczne  d la  nowego Zarządu, k tó rego  g łó w n y ­
m i p u n k ta m i są om ów ien ie  ogólne k ie ro w n ik ó w  dz ia­
ła n ia  oraz ś ro d k i dz ia łan ia  —  ja k o  g łów ne zadania 
p rz y ję to  podnoszenie poziom u naukow o-technicznego 
cz łonków  S towarzyszenia, popu la ryzac ję  w iedzy  tech­
n iczne j w śród  na jszerszych w a rs tw  pracow niczych , 
w spó łp racę z rac jo n a liza to ra m i, pobudzenie w yn a la z ­
czości oraz troskę  o postęp techn iczny.

Z zagranicy
K O L E JE  R A D Z IE C K IE  P R Z Y G O T O W U JĄ  S IĘ

DO W Z M O Ż O N Y C H  P R ZE W O ZÓ W  JE S IE N N Y C H

W  ca łym  Z w ią zku  R adzieckim  ju ż  do jrzew a zboże, 
k tó re  w e d łu g  oceny k ó ł fachow ych  przyn ies ie  w  ty m  
ro k u  o b fite  p lony . W  ko łchozach i  m a ją tka ch  pa ńs tw o - - 
w ych  czynione są pośpieszne p rzyg o tow an ia  do k a m ­
p a n ii żn iw ne j. W  pośpiesznym  rów n ież  tem pie  p rze p ro ­
wadzane są rem o n ty  m agazynów  zbożowych na p u n k ­
tach zsypu oraz dokonyw ane są p rzeg lądy techniczne 
dźw igów  i  maszyn.

Z  ro ln ik a m i idą  ręka  w  rękę  ko le ja rze  radzieccy, 
p rzyg o tow u ją c  się do w iększych  n iż  w  ro k u  ub ieg łym  
przew ozów  jes iennych  wobec pom yśln ie  zapow iada ją ­
cych, się u rodza jów . P odejm ow ane są w spó ln ie  zobo­
w iązan ia  p ra c o w n ik ó w  na pu n k ta ch  zsypu oraz k o le ja ­
rzy  na stacjach za ładunkow ych . Np. ko le ja rze  l in i i  
B u d ie nno w sk ie j w  okręgu  S taw ro po lsk im  p o d ję li 
w spó ln ie  ze zbożowcam i zobow iązanie zakończenia na 
dzień 25 czerwca p rac przygo tow aw czych  w  m agazy­
nach i  na bocznicach, obsługu jących  p u n k ty  zsypu 
zboża oraz w y p e łn ia n ia  m iesięcznych no rm  za ładunku  
w  105°/o p rzy  jednoczesnym  zm nie jszen iu  o 15°/o po­
s to jó w  w agonów  pod. n a ła dun k ie m  w  stosunku do 
w yznaczonej n o rm y  i  ła do w an iu  w  nocy n ie  m n ie j 
n iż  po łow ę n o rm y  dobowej.

D O N IO S ŁE  Z N A C Z E N IE  K O LE JO W Y C H  
N A R A D  R O B O C ZY C H

W  ro k u  u b ie g łym  w  przeds ięb iors tw ach radzieckiego 
tra n s p o rtu  ko le jow ego odby ło  się, ja k  poda je „G u d o k “ ,
408.000 na rad  roboczych. Na ty c h  naradach p rzy ję to
562.000 w n iosków , z k tó ry c h  453.480 ju ż  zostało z re a li­
zowane. W  p ie rw szym  k w a rta le  ro k u  bieżącego w p ro ­
wadzono w  życie 113.276 w n iosków , zgłoszonych przez 
uczes tn ików  na rad  roboczych.

Podczas ko lek tyw n ego  om aw ian ia  a k tu a ln ych  zagad­
n ień  k o le jo w y c h  rodzą się pom ys ły  rac jon a liza to rsk ie , 
m ające doniosłe znaczenie ogólnopaństw ow e i  p rzyn o ­
szące pańs tw u  poważne korzyści. W ie le  z ta k ic h  pom y­
s łów  zna laz ło  szerokie rozpow szechnienie rów n ież  
w  k ra ja c h  d e m o kra c ji lu do w e j. Oczyw iście, na rad y  
robocze odegrać mogą sw o ją  ro lę  w tedy , je ś li pode jm o­
wane u ch w a ły  są w  całości w p row adzane w  życie przez 
je j uczestników .

N ie  na leży się ograniczać ty lk o  do zw o ływ a n ia  na ­
ra d  roboczych w  ska li całego p rzedsięb iorstw a, pisze 
„G u d o k “ .. P ra k ty k a  w ykaza ła , że w ażną ro lę  o d g ry ­
w a ją  rów n ież  na rady  b rygad , zm ian  i  cechów oraz na ­
rady, p ra c o w n ik ó w  poszczególnych zawodów, na rady 
m iędzy oddzia łow e oraz na rady  p ra c o w n ik ó w  s ta cy j­
nych  z k lie n ta m i.

S P R O S TO W A N IE
W  num erze 6 (czerw cow ym ) naszego czasopisma 

om y łkow o  zam ienione zosta ły m ie jscam i: s trona  240 
i  I I I  s trona o k ła d k i. S trona  240, końcow a s trona n u ­
m eru , zaw ie ra jąca  da lszy ciąg k ro n ik i ze s tro n y  239, 
została om y łkow o  zamieszczona na I I I  s tron ie  ok ła d k i, 
na k tó re j stale je s t zam ieszczany „P rzeg ląd  W y d a w ­
n ic z y “ . N a tom ias t „P rzeg lą d  W yd a w n iczy “  zna laz ł się 
om y łkow o  na s tron ie  240.

Poza ty m  na str. 234 w  rozdzia le  „Z d e rz a k i“  p ie rw ­
szy i  d ru g i w iersz  u  do łu  zam iast: „w y c ią g  haka c ią - 
g łowego ponad cz ło w ie ka “  po w in no  być: „w ys ięg  haka 
c iągłowego ponad czo łow n icę“ .
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ie/ hi/ t v/ym\wiczy
Mgr inż. K. Pasternak — „Wagony towarowe i ich 

naprawa“. Wydawca: Wydawnictwa Komunikacyjne — 
format A5, str. 423, rys. 264.

K o le jn ic tw o  po lsk ie  odczuw ało dotychczas b ra k  pod­
ręczn ika , om aw ia jącego k o n s tru k c ję  i  napraw ę w a ­
gonów  tow a row ych . P racow n icy , za jęci p rz y  na p ra w ie  
w agonów  tow a row ych , w y k ła d o w c y  w  szkołach rze­
m ieś ln iczych, techn icznych, ja k  rów n ie ż  na kursach  
ko le jo w ych , p o trze bo w a li odpow iedn iego podręczn ika  
po lskiego, tra k tu ją ce g o  o n a p ra w ie  w agonów  to w a ro ­
w ych .

B ra k  na P K P  przepisów  o n a p ra w ie  i  ko n se rw ac ji 
w agonów  to w a ro w ych  u tru d n ia ł w yko n a n ie  napraw . 
P rzep isy M40 n ie  poda ją  sposobów n a p ra w y  i  sp ra w ­
dzenia ja kośc i n a p ra w io n ych  części, prócz tego b ra k  
jes t w  n ich  n o rm  techn icznych i  w y m ia ró w  g ran icz­
nych  d la  zużytych  części w agonu tow arow ego. N a to ­
m ia s t p rzep isy M39, tra k tu ją c e  o p rzeprow adzen iu  re ­
w iz j i  zestawów ko łow ych , zaw ie ra ją  w p ra w d z ie  n o rm y  
techniczne, ale n ie  poda ją  sposobów przeprow adzen ia  
napraw .

Dotychczas bardzo często, na sku tek  b ra k u  no rm  
i p rzep isów  techn icznych, zagadnienia z zakresu na ­
p ra w y  w agonów  to w a ro w ych  rozstrzyga się k o m is y j­
n ie, p rzy  czym  ostateczny w y n ik  zależny jes t zawsze 
od poziom u technicznego i  od p ra k ty k i osób b io rących  
u d z ia ł w  ko m is ji.

W ydany przez W yd a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  pod­
rę czn ik  Inż. K az im ie rza  P aste rnaka pt. „W agony to ­
w a row e  i ich  na p ra w a “  p o k ry w a  ty lk o  częściowo is tn ie ­
jące b ra k i w  te j dziedzin ie. W ziąw szy pod uwagę, że 
techniczne w y d a w n ic tw a  radz ieck ie  w y d a ją  co ro k u  
dw ie  k s ią ż k i z dz iedz iny budow y i  n a p ra w y  wagonów , 
s tw ie rdz ić  m ożna, że nasz dorobek na tym  p o lu  jest 
na raz ie  zupe łn ie  skrom ny.

P odręczn ik  in żyn ie ra  P aste rnaka u ję ty  jes t w  bardzo 
p rzystępne j fo rm ie  i  zaw ie ra  ogólne w iadom ości o k o n ­
s tru k c ji,  budow ie  i  n a p ra w ie  w agonów  tow arow ych . 
A u to r, ja k  w idać, s ta ra ł się m o ż liw ie  szczegółowo om ó­
w ić  rozdzia ł, t ra k tu ją c y  o n a p ra w ie  części i  całości h a ­
m u lca , zapewne ja k o  e lem entu  bardzo ważnego. U m ie ­
szczenie w  pod ręczn iku  tab e l i  n o rm  m ożna uważać za 
bardzo celowe, gdyż będą one pom ocne p rz y  do kon y­
w a n iu  na p ra w  w agonów  tow a row ych .

Szczególną uwagę, poza opisem k o n s tru k c ji i  budo ­
w y  wagonów , a u to r z w ró c ił na w łaśc iw ą  i  ra c jon a ln ą  
na p raw ę  wagonów , p rzy  czym  poda je rów n ież  nowe 
osiągnięcia z dz iedz iny b u do w y  i  n a p ra w y  wagonów , 
szczególnie w  Z w ią zku  Radzieckim .

A u to r  s ta rann ie  zebra ł ca ły  m a te ria ł, dotyczący na ­
p ra w y  w agonów  to w a ro w ych  i  u s iło w a ł w  m ia rę  m oż­
liw o śc i u jąć  ca łokszta łt w  dosyć zw ięz łe j i  przystępne j 
fo rm ie .

Obecnie, gdy zw rócono szczególną uw agę na na p ra - 
'  w ę  w agonów  tow a row ych , ja k o  aso rtym en tu  n a jb a r ­

dz ie j ważnego, gdy zw iększono w ym agan ia  w  stosunku 
do jakośc i na p ra w y  i  gdy przeprow adzono nabó r no ­
w ych  p ra cow n ikó w , n ie  obeznanych z k o n s tru k c ją  w a ­
gonów  tow a row ych , ks iążka inż. P aste rnaka w ydana 
została przez W yd a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  w  bardzo 
stosownym  czasie i  napew no spe łn i sw o je  zadanie.

Mgr inż. Stanisław Kassala

Inż. Bronisław Tuszyński „Poradnik dla torowego 
* dróżnika-w pytaniach i odpowiedziach“. Wydawni­
ctwa Komunikacyjne. Warszawa 1952. Format A5. Str. 
484, ponad 200 rysunków i ilustracji. Cena 52 zł:

W  po lsk ie j lite ra tu rz e  k o le jo w e j n ie  b y ło  dotychczas 
podręczn ika , k tó ry  b y  in fo rm o w a ł za trud n ionych  bez­
pośrednio na io rze p ra c o w n ik ó w  służby d rogow e j o ich  
obow iązkach i  up ra w n ie n ia ch  oraz sposobie w y k o n y ­
w a n ia  pracy. L u k ę  tę w y p e łn ia  ks iążka Tuszyńskiego

k tó ra  om aw ia w  fo rm ie  k ró tk ic h  p y ta ń  i  odpow iedzi 
czynności i  ob ow iązk i to row ych , d ró żn ikó w  prze jazdo­
w ych  i  obchodow ych w  zakresie u trzym an ia , zabezpie­
czenia i  n a p ra w y  to rów , roz jazdów  i  m ostów  oraz po­
da je in fo rm a c je , dotyczące u p ra w n ie ń  p ra co w n ikó w  
ko le jo w ych .

K s iążka  składa się z 4 części. Część I  zaw iera  ogólne 
w iadom ości o k o m u n ik a c ji i o rg an izac ji P K P  w  od ro ­
dzonej Polsce. Część I I  — Wiadomości z zakresu służby 
drogowej —  om aw ia w  9 rozdzia łach szczegóły budo­
w y  i u trzym a n ia  to rów , m ostów , przepustów , pracę 
i  obow iązk i torow ego i  d ró żn ików , przep isy  sygna liza­
c j i  na ko le ja ch  po lsk ich , w a lk ę  ze śnieg iem  (zabezpie­
czenie l in i i  od zasp, p łu g i odśnieżne, żyw op ło ty ), zabez­
pieczenie l in i i  przed pochodem  lodów , pow odziam i 
i  u lew am i, zasadnicze przep isy  przeciw pożarow e na 
ko le ja ch  itp .

Pożytecznym  uzupe łn ien iem  części I I  jest os ta tn i je j 
rozdz ia ł pt. „N o w e  m etody i s ty l p ra cy “ . R ozdzia ł ten  
je s t ja k b y  p o p u la rn y m  w yk ła d e m  z zakresu uśw iado­
m ie n ia  po litycznego i  w y ja ś n ia  k ró tk o  różn ice m iędzy 
us tro je m  k a p ita lis ty c z n y m  a soc ja lis tycznym , na czym  
polega gospodarka p lanow a, poco is tn ie je  i  co w nosi 
ru ch  w spó łzaw odn ic tw a pracy, no w a to rs tw a  i ra c jo n a ­
liza to rs tw a , ja k ie  nowe pom ys ły  i  usp raw n ie n ia  sto­
su je  się obecnie w  służb ie drogow e j, porusza wreszcie 
zagadnienie no rm  w  s łużbie drogow ej.

Część I I I  —  Wiadomości z zakresu innych służb —
poda je ogólne, podstaw ow e w iadom ości z zakresu służ­
by ruchu , m echan iczne j i  e lek tro techn iczne j. Część IV  
Wiadomości Ogólne —  do m a ła  „en cyk lo ped ia  k o le jo ­
w a “ , pożyteczna n ie  ty ik o  d la  p ra co w n ikó w  służby d ro ­
gowej, ale i  d la  każdego ko le ja rza . W  12 rozdzia łach 
om aw ia  ona bow iem  ta k ie  zagadnienia, ja k :  bezpie­
czeństwo i  h ig iena pracy, pom oc w  nag łych  w ypadkach , 
przep isy  o czasie p racy  ro b o tn ikó w , przep isy  o uposa­
żeniu p ra co w n ikó w  P K P , przep isy  o u lgach  p rze jazdo­
w y c h  d la  p ra co w n ikó w  P K P  i  ich  rodz in , przepisy
0 Odzieży s łużbow ej p ra c o w n ik ó w  P K P , przep isy o za­
cho w yw a n iu  ta je m n ic y  s łużbow ej, o k o le jo w e j opiece 
le k a rs k ie j, o depu ta tach opa low ych  P K P  itp .

Z uw ag i na bogatą i  różnorodną treść oraz p o p u la r­
ne, d la  w szys tk ich  przystępne u jęc ie  zagadnień, „P o ­
ra d n ik  d la  to row ego i  d ró żn ika  po w in ie n  znaleźć się 
przede w szys tk im  w  b ib lio te ka ch  zak ładow ych  i  św ie­
tlic o w y c h  PK P .

Alicja Orzechowska

Mgr. inż. W, Nikoiajew — „Płozowy“, Biblioteka Ko­
munikacyjna. Nakładem W. K . Form. A5, str. 142, rys. 
37. Warszawa 1951 r.

K siążka  ta  s tanow i os ta tn i tom  se rii ks iążek z dzie­
dz iny  zagadnień S łużby R uchu na ko le jach , ja k ie  u k a ­
za ły się nak ładem  W K  w  r. 1950/51, a m ia no w ic ie : 
„P odstaw a w iadom ości d la  d yżu rn ych  ru c h u “ , „Z w ro t­
n iczy “  i  „M a n e w ro w y “ . O m aw ia  ona w ycze rpu jąco
1 w  fo rm ie  po pu la rn e j, lecz b. c iekaw e j w iadom ości 
o p ra cy  d ru żyn y  m anew row e j na stacjach w  ogóle, 
a na rozrządow ych w  szczególności p rzy  w y ja ś n ie n iu  
zakresu obow iązków  p łozow ych. Z aw ie ra  ona w  roz­
dzia le I I  zasób tych  w iadom ości fachow ych , ja k ie  po ­
w in n y  być dobrze opanowane przez p łozow ych.

K s iążka  W. N ik o ła je w a  s tan ow i cenny m a te r ia ł d la  
p łozow ych, a jednocześnie może być  dużą korzyśc ią  d lń  
in n ych  p ra c o w n ik ó w  S łużby  R uchu: m anew row ych , 
ustaw iaczy, d yżu rnych  ru c h u  i  nadzorczych. D z ię k i te ­
m u, że a u to r w  sposób jasny  i c ie kaw y  p o tra k to w a ł 
zagadnienie, zw iązane z pracą m anew row ą  wogóle, 
a płozowego w  szczególności, książka ta u m o ż liw ia  
uzupe łn ien ie  i  pog łęb ien ie  w iedzy  fachow e j liczn e j 
rzeszy p ra c o w n ik ó w  S łużby Ruchu.

Mgr inż. Wincenty Grobicki
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