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LIPCAUCZCZA KOLEJARZE

WZMOZENIEM WALKI
O USPRAWNIENIE PRACY PRZEWOZOWEJ

Osma rocznicg historycznego Manifestu PKWN
i powstania Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
obchodzi naréd polski nowymi, wspaniatymi
osiggnieciami na polu walki o przedterminowe
wykonanie zadan planu 6-letniego, na polu icat-
ki o umocnienie potegi gospodarczej i obron-
nosci kraju i tym samym umocnienie Pokoju.

W ta walkg calego naszego narodu wnosza
swo6j uktad, swojg codzienng wytezong prace,
kolejarze polscy. .

Dzieki opiece i pomocy, okazywanej kolejni-
ctwu przez nasza Partie, przez Rzad Ludowy,
kolejarze polscy osiggaja rok rocznie poprawe

wszystkich podstawowych wskaznikéw tech-
niczno-ekonomicznych pracy kolei, z roku na
rok zwiekszajg przewozy towar6w i o0so6b.

W ciggu 5 pierwszych miesiecy r.b. zatadunek
na kolejach wzrost o blisko 4°/0 w stosunku do
r. ub., a przewozy pasazeréw wzrosty o 2272%
w stosunku do analogicznego okresu roku ubie-
gtego. Przebieg dobowy parowozu pasazerskie-
go wzrost o 6,3°/o, szybkos¢ handlowa pociggow
pasazerskich w ciggu roku 1951 i pieciu miesie-
cy roku biezagcego wzrosta o 1,6 km/godz.
W okresie | kwartatu r.b. wzrost przecietny cie-
zar pociggu towarowego o 3,75°/o, a ciezar netto
pociagu b 5,3°/0. Nastgpit réwniez w ciggu
I kwartatu b.r. wzrost o 2xh°lo iloSci wagonow
przetaczanych na 1 godzine pracy manewrowej.

Jednak stopien tych osiggnie¢ nie we wszyst-
kich wskaznikach oznacza osiggniecie planowa-
nych wielkosSci.

Przede wszystkim na skutek olbrzymiej roz-
budowy przemystu w okregach wschodnich,
w tzw. za sanacji Polsce B, oraz duzego nasile-
nia w zwigzku z tym robd6t inwestycyjnych, na-
stgpita zmiana dotychczasowych kierunkdéw
przewozowych.

Na czterech dyrekcjach warszawskiej, lubel-
skiej, krakowskiej i katowickiej w maju wzrést
wytadunek wagonéw o 18°In, podczas gdy na po-
zostatych utrzymat sie na poziomie maja r. ub.
Ten powazny wzrost pracy zastat dyrekcje nie-
dostatecznie przygotowanymi technicznie i or-
ganizacyjnie.

Rowniez powazng trudno$¢ w uzyskaniu lep-
szych wskazniké6w spowodowat spadek zatadun-
ku w kwietniu r. b. w stosunku do kwietnia
r. ub. oraz pewne rezerwy okresowe wagonow
krytych przy spadku ilostanu roboczego we-
glarek. Jednak juz w miesigcu maju r. b. nastg-
pito zwiekszenie natadunku o 7,31"/0 w stosun-
ku do maja roku 1951. Tym samym wkroczy-
lismy juz w okres statego zwiekszania sie na-
tadunku wagonéw i statego narastania zadan
przewozowych.

Trudnos$ci, jakie powstaly w podstawianiu
weglarek w ostatnich dniach miesigca maja i ja-
kie istnieja obecnie, wymagaja zwrdcenia spe-
cjalnej uwagi na gospodarke wagonami-weglar-
kami. Wprawdzie wzrost zatadunku weglarek o
23°/o przy zmniejszeniu sie w ciggu 5 miesiecy
r. b. ilostanu roboczego weglarek tacznie z re-
zerwg o 3,5°/# w stosunku do analogicznego
okresu r. ub., Swiadczy o poprawie obrotu wa-
gonow, jednak mamy jeszcze bardzo powazne
btedy w tej dziedzinie.

Przede wszystkim spadta szybko$¢ handlowa
pociggébw towarowych w ciggu 5 pierwszych
miesiecy r. b. w stosunku do analogicznego okre-
sur. ub. o 2,8°0. Swiadczy to o tym, ze prawie
catkowita poprawa obrotu wagonu towarowego
nastgpita dzieki skréceniu czasu postojow wa-
gonéw towarowych na stacjach rozrzgdowych.
Obrot wagonu towarowego, liczony wraz z re-
zerwa, zmniejszyt sie o 1,1°/» w stosunku do
analogicznego okresu r. ub.

Rok temu przystgpiliSmy po raz pierwszy do
oparcia pracy stacji na naukowych podstawach.
Wprowadzono na wiekszych weztach stanomska
inzynieréw, co pozwolito rozpoczag¢ opracowy-
wanie technologicznych proceséw pracy stacji.
Na szeregu stacjach wprowadzono procesy tech-
nologiczne, ktore, chociaz jeszcze niedoskonalte,
juz przyniosty skrécenie Sredniego postoju wa-
gondéw na tych stacjach. Na stacji tazy np. skro-
cono $redni postdéj wagonu o 2 godziny, za$ wa-
gonoéw loco nawet o 6 godzin.

WprowadziliSmy na wiekszych weztach i sta-
cjach dyspozytoréow weztowych, dyspozytorow



stacyjnych, ktérych zadaniem jest czuwacé¢ nad
przestrzeganiem dyscypliny technologicznej,
kierowa¢ operatywnie pracg stacji. Rok temu
wprowadziliSsmy dyspozytorow odcinkowycn
i dyspozytorow parowozowych. Przez® ten rok
zdobywaty te mtode jeszcze kadry doswiadcze-
nie w operatywnym, dyspozytorskim prowadze-
niu ruchu. Zmienione zostaly rowniez podsta-
wowe zatozenia prowadzenia, ruchu. Skrécono
szereg odcinkéw trakcyjnych, a w nowym roz-
ktadzie jazdy pociggbw towarowych uwzgled-
niono mozliwos¢ wysytania pociggéw przed cza-
sem.

Na tle tych nowych form organizacyjnych
dla uczczenia 60 rocznicy urodzin Pierwszego
Obywatela Polski Ludowej, Towarzysza Bole-
stawa Bieruta i Swieta 1 Maja powstaly nowe,
wyzsze, kompleksowe formy wspétzawodnictwa
pracy — stacyjny list gwarancyjny, parowozo-
_wy list gwarancyjny, list gwarancyjny dla
przesytek drobnicowych, dla taksacji cedut.

Jesli jednak, mimo tych zmian organizacyj-
nych i tych nowych form wspétzawodnictwa
pracy, nie osiggneliSmy znacznej poprawy na-
szych wskaznikéw, to nastapito to z tego powo-
du, ze skostnienie i biurokratyczne metody pra-
cy niektorych ogniw naszej administracji nie zo-
staty jeszcze przetamane. Dos¢ czestym zjawi-
skiem byto kompletowanie aparatu dyspozytor-
skiego sposrod bytych sytuatoréw Ilub dyzur-
nych ruchu ze stacji Ill, a nawet IV klasy. Tego
rodzaju zupetnie niedoswiadczone kadry nie mo-
gty staé¢ sie w krotkim czasie prawdziwymi kie-
rownikami ruchu na swoich odcinkach i mu-
siaty zamieni¢ sie w sytuatorow, nie prowadzag-
cych pociagi, lecz wlokgcych sie na nimi.

Jeszcze gorzej przedstawia sie sytuacja na
odcinku dyspozytorow parowozowych, ktérych
szkoleniem dyrekcje nie zajety sie w nalezyty
sposob i ktérych kadry kompletowano czesto
sposrod zdyskwalifikowanych maszynistéw lub
pracownikéw biurowych. To jest tez przyczyno),
ze nasze osiagniecia nie sg tak wielkie, jak zato-
zono w planie, ze notujemy spadek regularnosci
biegu pociggow. Specjalnie ostro wystepujg te
zjawiska na dyrekcji lubelskiej, krakowskiej,
warszawskiej, gdzie wzrost pracy jest najwiek-A
szy, a tym samym i gesto$¢ ruchu w stosunku
do wyposazenia technicznego bardzo znaczna.

Trzeba, aby dyrekcje zrozumiaty, ze od tego,
jak szybko aparat dyspozytorski stanie sie na-
prawde aparatem kierujgcym ruchem pociggéw
na swoich odcinkach, zalezy wykonanie planéw
przewozowych i planowanych wskaznikéw pra-
cy. Nie wolno bowiem zapominaé, ze gestosc¢ ru-
chu na naszych kolejach wzrosta o 58°/0 iu sto-
sunku do gestosci w okresie przedwojennym.
Na 1 km dtugosci linii eksploatacyjnej przypada
obecnie 1,9 milionéw netto-tono-km, jest to
0 30°/0 wiecej niz w Niemczech w roku 1937
lwiecej o 19°to niz w USA w roku 1937.

Miedzy innymi dzieki usprawnieniu pracy
dyspozytorskiej dyrekcja gdanska uzyskata po-
prawe obrotu wagonu w pierwszym kwartale
r. b. w stosunku do planu o 2,4°/» oraz zwiek-
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szenie szybkosci handlowej pociggbw towaro-
wych o 3,44°/o i posiada najwiekszg na sieci re-
gularno$¢ biegu pocigg6w pasazerskich. RoOow-
niez dyrekcja warszawska, mimo powaznego
rozrostu pracy, — (wytadunek wagonow wzrést
w maju r. b. 0 20,3°/0 w stosunku do maja r. ub.)
i przy wzros$cie przebiegu pociggéw towarowych
w | kwartale r. b. o 8,5°/0 poprawita obrot wa-
gonu w stosunku do planu o 2,I°/n.

Jednak w wiekszosci dyrekcji, a przede wszy-
stkim na tych najbardziej obcigzonych praca
dyrekcjach' nie nastgpit jeszcze przetom w pra-
cy dyspozytorskiej. Jest to tym dotkliwsze, ze
najblizsze miesigce przyniosg powazne zwiek-
szenie natadunku i to przede wszystkim nata-
dunku weglarek. Dlatego tez nalezy zmobilizo-
waé wszystkie srodki organizacyjno-techniczne
dla zapewnienia powaznej poprawy obrotu we-
glarek.

Trudnos$ci na odcinku weglarek wystepuja
jeszcze i z powodu powaznego wzrostu zatadun-
ku materiatéw budowlanych. W maju ub. r.
ilos¢ wagonow zatadowanych materiatami bu-
dowlanymi stanowita 24I¥o wagonow zatadowa-
nych weglem. W kwietniu r. b. wzrosta juz do
30°/0, a w maju r. b. przekroczyta 40°/o iloSci
wagondéw zatadowanych wegtem.

Musimy stwierdzi¢, ze na ogo6t dyrekcje wy-
raznie lekcewazg sobie zagadnienie walki o we-
glarke, dopuszczajagc do powaznych przestojow
weglarek pod roztadunkiem. W jednym tylko
dniu 13 czerwca b. r. na przetrzymanych pod
roztadunkiem 3.153 weglarek — 665, tj. 21°/o
stato z przesytkami wegla kolejowego. Najwie-
cej weglarek z weglem stuzbowym przetrzymu-
ja dyrekcje krakoyjska, katowicka, wroctawska.

Istnieje na to jedno wspélne ttlumaczenie —
brak sity roboczej. Ale rownoczes$nie istnieja
czerpaki, dzwigi, najprostsze mechanizmy, kt6-
rych sie nie wykorzystuje, lub nie prébuje uru-
chomi¢ lub zdoby¢. Na tej wtasnie dyrekcji wro-

ctawskiej istnieje szereg niewykorzystanych
dzwigébw na matych stacjach, ktore mogtyby
by¢, przy niewielkich przerébkach, przystoso-

ivane do przetadunku wegla. Trzeba byto dopie-
ro ingerencji Departamentu Mechanicznego, aby
przyspieszy¢ remont tych dzwigéw, aby wyciag-
naé¢ bezuzytecznie stojace mechanizmy i rzucic¢
je na skiady wegtowe.

| to jest rowniez wyrazem skostniatosci, kon-
serwatyzmu i braku inicjatywy niektérych og-
niw naszego aparatu administracyjnego. Np.
w dyrekcji krakowskiej w kwietniu oddano
dzwig czerpakowy do remontu w warsztatach
w Nowym Sgczu i zadowolono sie odpowiedzig
warsztatéw, ze dzwigu: tego na razie naprawiac
nie beda, poniewaz nie majag go w planie. A réw-
noczesnie na tej samej dyrekcji, a mianowicie
na oddziale krakoicskim, przetrzymywano 800
weglarek pod roztadunkiem wegla. Wydawatoby
sie, ze parowozownia ta, ktéra ma najwieksze
trudnosci z brakiem ludzi do przetadunku we-
gla i ktora posiada baze techniczng, powinna sa-
ma jpomys$le¢ o remoncie swojego dzwigu i wy-



konaniu w swoim warsztacie najprostszych
chociazby urzadzen przetadunkowych.

Ten brak inicjatywy, ta biurokratyczna sjco- .

stniatos¢ niektérych ogniw naszego aparatu
przejawia sie rowniez na odcinlzu 5-dniowych
planéw operatywnych. Pieciodniowe plany ope-
ratywne zostaly wprowadzone po to, aby poméc
kolei w uzyskaniu poprawy na odcinku zwiek-
szenia rbwnomiernos$ci i marszrutyzacji przewo-
zéw. Tymczasem trzeba stwierdzi¢, ze jeszcze
wielu naszych pracownikow podchodzi do tych
planéw formalnie i bezdusznie. Przyjmuje sie
te plany od klientow, sktada sie je w biurkach
i w najlepszym przypadku po uptywie 5-dniow-
ki przesyta sie sprawozdanie o tym, ze wykona-
nie 5-dniéwki znacznie odbiegto od zamoéwien,
zgtoszonych przez klientbw w poszczegdlnych
dniach.

A przeciez 5-dni6wka — to podstawa sporzg-
dzania planu pracy oddziatu eksploatacyjne-
go — to podstawa planu pracy stacji. Juz od 1
lipca 5-dnié6wka zastgpi dobowe zamdwienia na
wagony w przewozach materiatdw budowlanych.
Plany 5-dniowe musza by¢ nie tylko zgtaszane
przez klientéw, lecz muszg by¢ omoéwione z kli-
entami, skonfrontowane z ich limitami miesiecz-
nymi i tak skorygowane przsl administracje ko-
lejowa, aby zapewniaty maksymalne wykorzy-
stanie naszych rezerw wagonowych w pierw-
szych dniach miesigca i w pierwszych dnia ty-
godnia oraz wyraznie zmniejszyty spietrzanie sie
zadan klientow w ostatnich dniach tygodnia
i ostatnich dniach miesigca.

Witasciwe utozenie 5-dnidwki, z uwzglednie-
niem wykorzystania pierwszych dni miesigca
i pierwszych dni tygodnia pod zwiekszony zata-
dunek materiatéw budowlanych, przy zmniej-
szeniu tego zatadunku w ostatnich dniach mie-
sigca i w ostatnich dniach tygodnia, powinno
zmniejszy¢ braki w podstawianiu wagonéw dla
kopaln.

Mimo statego wzrostu procentu zmarszrutyzo-
wanych pociggbéw, nie nastagpit na tym odcinku
jeszcze zasadniczy przetom. Musimy przyznad,
ze zdolnosci roztadunkowe klientow w pewnym
stopniu wptyuiaja hamujgco na przesytanie po-
ciggéw zwartych, jednak jest o wiele stuszniej
posytaé zmarszrutyzowane pociagi, jesli nawet
w perspektywie bedg musiaty one by¢ przetrzy-
mywane na stacjach roztadunkowych, niz doko-
nywac¢ przerébek pociggébw na stacjach przejs-
ciowych i przesytaé wagony matymi grupami.
Dlatego tez dyrekcje muszag jak najwiecej uwagi
poswieci¢ zagadnieniu marszrutyzacji przewo-
zéw. W 5-dniowych planach operatywnych na-
lezy zmuszac¢ klientow da grupowania przesy-
tek jednokierunkowych i do grupowo-kalenda-
rzowego tadowania, co zmniejszy w powaznym
stopniu obcigzenie naszych stacji rozrzadowych.
Rok temu w tym wtasnie celu powotano na ko-
palniach w oddziatach ekspedycyjnych przedsta-
wicieli kolei. Trzeba, by dyrekcje przecfnalizo-
waty i przekontrolowaty prace naszych przed-
stawicieli na kopalniach. Dotyczy to réwniez

marszrutyzacji wszystkich towaréw masowych,
jak ruda, zboze, materiaty budowlane.

Powaznym btedem naszej pracy jest ciggle
niewystarczajgca regularno$¢ biegu pociggow
pasazerskich. Nowy rozktad jazdy, wprowadzo-
ny 18 maja b. r., nie przyniéost w wykonywaniu
go zdecydowanej poprawy, pomimo, ze skorygo-
wano w nim usterki poprzedniego rozktadu jaz-
dy. Dyrekcja lubelska i krakowska posiadajg
najnizsza na sieci regularnos¢ i bardzo duze wa-
hania w regularnos$ci, co wskazuje na brak kon-
troli biegu pociagdéw pasazerskich ze strony ad-
ministracji dyrekcji. Walka o regularnos¢ biegu
nociggéw pasazerskich, a przede wszystkim da-
lekobieznych, jest prowadzona na dyrekcjach
w niedostateczny sposob.

Jak mato uwagi przywigzujg dyrekcje 'do te-
go zagadnienia, Swiadczy choc¢by to, ze wpro-
wadzeni na dyrekcji krakowskiej dyzurni ruchu
pasazerskiego, majgcy czuwac¢ w oddziatach oraz
w dyrekcji nad zapewnieniem pociggom daleko-
bieznym przebiegu zgodnego z rozktadem jazdy,
majacy by¢ pomocg dyspozytorom ruchu i pro-
wadzi¢ pociggi dalekobiezne na swoich odcin-
kach i w razie potrzeby uktadac¢ dla opéznionych
pociagéw specjalny rozktad jazdy, zapewniajacy
wyrobienie opdznienia, nie zostali nalezycie po-
uczeni o swoich zadaniach i w rezultacie nie
wykonuja swoich obowigzkéw. Jest to jeszcze
jeden dowdéd formalnego, bezdusznego odniesie-
nia sie do tak powaznego i istotnego zagadnie-
nia, jak regularno$¢ biegu pociagobw pasazer-
skich.

Jednym z najwazniejszych zagadnien, jest za-
gadnienie gospodarki parowozowej. W |1l deka-
dzie maja r. b. na 100 najwiekszych opdznien
pociggéw pasazerskich 30 jest spowodowane de-
fektami parowozow, 35 wydtuzeniem czaséw
jazdy, 8 zta praca pracownikéw stuzby ruchu,
11 nieplanowanymi krzyzowaniami i wyprze-
dzaniem oraz 16 r6znymi przyczynami. Jesli na-
wet przyjagé, ze potowa wydituzen czasow jazdy
nie jest spowodowana ztg pracag maszynistéow,
lecz wynikta na skutek op6znionego podania sy-
gnatu wjazdowego, to i wtedy okaze sie, ze pra-
wie 47 wypadkow opdznieh byto spowodowane
z winy stuzby mechanicznej .Do btedéw stuzby
ruchu nalezy zaliczy¢ nieplanowe krzyzowania
i wyprzedzania, gdyz to jest bezposredmio wing
dyspozytorow orz potowe wydtuzen czasow jaz-
dy. Wtedy otrzymamy 37 opOzZnien z winy pra-
cownikoéw stuzby ruchu. Jest to mniej, mimo
wszystko, niz ilos§¢ op6znien z winy stuzby me-
chanicznej.

Z tego wynika, ze ijiadal jednym, z najwaz-
niejszych zagadnien jest walka o popraice stanu
parowozow, walka o podniesienie jakosci na-
praw, o likwidacje jazdy ,amerykanskiej“,
o staty przydziat druzyn do parowozéw.

Wzorujgc sie na doswiadczeniach radzieckich,
zainicjowata dyrekcja krakowska w parowozow-
ni Ptaszéw jazde petlicowag i prace druzyn pa-
rowozow, biorgcych udziat w tej jezdzie, wedtug
miesiecznego harmonogramu. Trzeba stwierdzi¢,
ze maszynisci, pracownicy parowozowni, pra-
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cownicy punktow naweglctnia, personel stacyjny
i dyspozytorzy ruchu potracili dobi¢ sie tego,
ze 6 parowozow biegnie doktadnie wedtug roz-
ktadu jazdy i ze w punktach zwrotnych paroioo-
zy te zawsze trafiajg na przewidziane w rozkta-
dzie jazdy pociagi.

To osiggniecie, wzorowane na dosSwiadcze-
niach kolei radzieckich, swiadczy, ze jest moz-
liwos¢ poprawienia obrotu parowozéw oraz
zwiekszenia przebiegu dobowego parowozéw, ze
dyspozytorzy ruchu mogag operatywnie prowa-
dzi¢ pociggi i zapewni¢ im oraz parowozom
zgodny z rozktadem przebieg.

Nie po raz pierwszy prébowano na naszej sie-
ci wprowadzi¢ petlicowg jazde parowozu. Pro-
bowano to przeprowadzi¢ w parowozowni Kar-
sznice, prébowano to robi¢ i na innych odcin-
kach, ale w ruchu towarowym konczyto sie to
zwykle niepowodzeniem. Dos$Swiadczenia kra-
kowskie wykazujg, ze mozna dobi¢ sie jazdy
parowozu wedtug rozktadu jazdy, mozna pro-
wadzi¢ parow6z po petli wtedy, kiedy ta forma
zostanie wtasciwie przygotowana, kiedy zosta-
nie wtasciwie przygotowany do tego teren.

Parowozownia Krakow-Ptaszow, wystepujac
ze swojg inicjatywa, znalazta petne poparcie
w wydziale polityczno-wychowawczym dyrekcji
krakowskiej, ktéry przy udziale organizaciji par-
tyjnych wezta krakowskiego, stacji i parowo-
zowni Trzebinia, Oswiecim, Szczakowa, Tarnow
przeprowadzit duzag prace polityczno-wycho-
wawczg, poprzedzajaca realizacje inicjatywy pa-
rowozowni krakowskiej.

To osiagniecie parowozowni Krakow-Ptaszow
wskazuje wyraznie droge poprawy eksploatacji
parowozow. Potréjne state obsady tych parowo-
z6w majg ustalone z géry turnusy pracy, wie-
dzg doktadnie, o ktorej godzinie majg objac
swoOj parowo6z, wiedzg, kiedy wrdécag po pracy do
domu, 10 petni moga odpowiada¢ i odpowiadaja
za powierzony wytgcznie im parowoz.

Trzeba, aby te forme eksploatacji, po takim
jak w Krakowie przygotowaniu, wprowadzié
rowniez i w innych dyrekcjach. Trzeba jak naj-

szybciej zlikwidowaé¢ brak odpowiedzialnosci
maszynisty za powierzony mu parowéz, co jest
logiczng konsekwencjg jazdy ,na dziko“.

Droge usprawnienia eksploatacji parowozoéw
wskazata réwniez inicjatywa pracownikow pa-
rowozowni Karsznice — parowozowy list gwa-
rancyjny.

Nowe formy wspoétzawodnictwa pracy, zaini-
cjowane ostatnio na naszej sieci, wykazaty, ze
tam tylko moze nastgpi¢ powazne podniesienie
wspoétzawodnictwa pracy, gdzie administracja
aktywnie pomaga w rozwinieciu inicjatywy mas
kolejarskich. Tak byto w Tarnowskich Gorach,
tak byto w Karsznicach, tak byto w Krakowie-
Ptaszowie. | dlatego musimy przetamaé bezdusz-
ne, biurokratyczne odnoszenie sie niektérych
ogniw naszej administracji do swoich oboiuigz-
kéw.

Nowe formy wspétzawodnictwa pracy, rozwi-
jajace sie dzieki pomocy i opiece administracji,
robwnoczes$nie uczg samag administracje. Na fali
szerokiego mlodziezowego wspo6tzawodnictwa
pracy, zainicjowanego dla uczczenia 8 rocznicy
historycznego Manifestu Lipcowego, dla uczcze-
nia Zlotu Mtodziezy w Warszawie, wyrastaja
i krzepng nowe formy wspétzawodnictwa pracy,
pojawiajg sie nowi przodownicy pracy. Z kaz-
dym dniem ros$nie ilos¢ wspétzawodniczgcych
na kolei zespotéw miodziezowych. Na dzien 5
czerwca b. r. tylko we wspoétzawodnictwie mto-
dziezowym przedzlotowym brato juz udziat
1.406 zespotdow i 528 indy widualnie wspo6tzawod-

niczacych.
Czerpigc z bogatych doswiadczen kolei ra-
dzieckich i wzorujgc sie na ich oSiagnieciach,

a jednoczes$nie przetamujgc w codziennej pracy
bezdusznos¢ i rutyniarstwo, tkwigce jeszcze
w pewnej czesci naszego aparatu administra-
cyjnego oraz rozwijajac aktywnie szerokg ini-
cjatywe mas kolejarskich, wykonamy zadania
przewozowe trzeciego, przetomowego roku pla-
nu 6-letniego i tym samym przyczynimy sie do
dalszego wzmocnienia oraz rozkwitu gospodarki
narodowej, do utrwalenia Pokoju.

Zadania Stuzby Ruchu w okresie

przewozom

Mgr inz.

jesiennych w 1952 r.

ENGENIUSZ REINHARD

Przewidywany dalszy wzrost przewozéw jesiennych w biezgcym roku stawia PKI

przed dalszymi powaznymi zadaniami.

Wykonanie tych zadahn w znacznym stopniu

zalezy od sprawnosci stuzby ruchu, ktéra juz obecnie powinna rozpocza¢ pizygotowa
nia dla podniesienia poziomu swej pracy i osiggnhiecia planowanego przyspieszenia
obrotu wagonoéw w okresie przewozéw jesiennych.

Nizej zamieszczony artykut omawia te zadania i wskazuje droge, na ktérg powin-
ny by¢ skierowane prace ruchowcéw dla usprawnienia obrotu wagonow. Z artykutem
tym powinien zapozna¢ sie personel stuzby ruchu na linii i w DOKP.

I. ZADANIA PRZEWOZOWE
Tegoroczne zadania przewozoéw jesiennych,
obejmujace, jak zwykle, miesigce: wrzesien,
pazdziernik i listopad, przewidujg dalszy znacz-
ny wzrost przewozow kolejowych. W poréwna-
niu z tym samym okresem roku ubiegtego pla-
nowany wzrost natadunku wynosi 9,5(/o, a wiec

wzrost jest powazny. Poniewaz wzrost natadun-
ku jest znacznie wiekszy od wzrostu ilostanu
roboczego wagonoéw, wykonanie zadah wymaga
przyspieszenia obrotu wagonéw. W stosunku do
wynikOw osiggnietych za okres ubiegty popra-
wa wspotczynnika obrotu powinna wynies¢
7,3%.



Wprawdzie plany przewozowe przewidujg
robwnoczesng poprawe innych miernikow, to je-
dnak szczegOllnie wazny w okresie przewozow
jesiennych jest obrét wagonéw. Ma on charak-
ter kluczowy, decyduje bowiem o wykonaniu
planowanego zatadunku, a wiec o wykonaniu
planowych przewozéw wogdle. Inne mierniki,
jakkolwiek rowniez wazne, charakteryzujg tyl-
ko jakos¢ dokonanej pracy, odzwierciedlajgc
mniejsze lub wieksze naktady, poczynione przez
koleje w toku realizacji' zadan.

Wobec tego, ze obrét wagonow zalezy prze-
de wszystkim od stopnia sprawnos$ci organow
stuzby ruchu, zadanie kolei co do znacznego
przyspieszenia obrotu wagonéw w okresie je-
siennych przewozoéw wymaga od stuzby ruchu

dalszego powaznego usprawnienia jej pracy.
Ten okres czasu powinien by¢ dla tej stuzby
okresem szczegélnie wytezonej walki o obrot

wagonow. Okres przewozéw jesiennych powi-
nien by¢ poprzedzony odpowiednig akcjg przy-
gotowawczg, umozliwiajacg osiagniecie zamie-
rzonych zadan.

W walce o obr6t wagonéw w czasie wzmozo-
nych przewozéw jesiennych uzyskaliSmy w ubie-
gtych latach wiele doswiadczenia. Znamy wiec
dobrze nasze ,stabe miejsca“, powstajace pod-
czas tych przewozow i w tym roku nie powin-
nismy sie da¢ zaskoczy¢ na zadnym odcinku
naszej pracy. Odwrotnie, wiedzgc gdzie moga
nastapi¢ trudnos$ci przewozowe, powinnismy
wczesniej przewidzie¢ dla nich srodki zaradcze.

Poprawa obrotu wagonéw w poszczeg6lnych
miesigcach br. w stosunku do osiggnietych wy-

nikobw w roku ubiegtym powinna wynosic¢:
we wrzes$niu 12,1°/o
w pazdzierniku 4,2°/o
w listopadzie 5,8°/o

Mamy wiec duze zadanie pod wzgledem przy-
Snieszenia obrotu wagonoéw. SzczegO6lnie duza
poprawa musi przypas¢ na miesigc wrzesien:
12,1%. Liczba ta Swiadczy o wyjagtkowo zlym
obrocie wagonow, uzyskanym na sieci we wrze-
$niu ubiegtego roku, do czego w decydujgcym
stopniu przyczynity sie wéwczas trudnosci ru-
chowe na jednej z dyrekciji.

Il. DOSWIADCZENIA NA TLE TRUDNOSCI
CHOWYCH W LATACH UBIEGLYCH

RU-

Warto juz obecnie przedstawi¢ sobie trudno-
Sci, powstajgce wskutek niedostatecznej pracy
rozrzadowej stacji weztowych i niedostatecz-
nego wytadunku przez odbiorcow.

Trudnos$ci te — to zatarasowanie stacyj we-
ztowych tadownymi wagonami, oczekujacymi
na rozrzad lub podstawienie pod natadunek, nad-
mierne przetrzymywanie wagonéw préznych
przeznaczonych do oddania, zatrzymywanie z
braku miejsca przed stacjg docelowa pociagow,
tadowanych na innych stacjach w oczekiwaniu
na ich przyjecie (pociagi ,rozwigzane“), nie-
przyjmowanie nawet planowych pociggébw z sg-
siednich DOKP i gromadzenie na nich, a czasa-
mi na dalszych DOKP, znacznych ilosci wago-
néw w oczekiwaniu na przyjecie przez DOKP

Przegl. kolej.

docelowg. Wskutek wyniktej nieregularnosci ru-
chu pociggéw powstaje zatamanie turnuséw
parowozéw i druzyn pociggowych i czesty brak
tych parowozéw oraz druzyn dla pociggow,
ktéore mogtyby by¢ wystane z rejonu objetego
trudnosciami. Dalszg konsekwencjg tego sta-
nu rzeczy jest konieczno$¢ wstrzymania natla-
dunku przez dyrekcje dla rejonu objetego tru-
dnosciami, a wiec naruszenie planéw natadun-
ku przedsiebiorstw produkcyjnych. Takie zabu-
rzenia ruchowe powodujg oczywiscie strate ty-
siecy wagonodni na nieuzyteczny postdj wago-
néw w tym samym czasie, gdy ich braknie pod
natadunek na innych stacjach PKP.

Wyzej przedstawiony obraz zaburzen ru-
chowych wyraznie wskazuje, ze nie mozna my-
Sle¢ o poprawie na sieci obrotu wagonow, co
jest rzecza szczegoblnie wazng w okresie wzmo-
zonych przewozéw jesiennych, jesli w tym sa-
mym czasie dyrekcje dopuszczajg do sytuacii
ruchowych, przekres$lajagcych normalng prace
swych staciji.

Doswiadczenie lat ubiegtych dowiodty, ze
istniejg skuteczne sposoby dla utrzymania pra-
widlowej pracy stacji podczas wzmozonej pra-
cy. Dowodem tego moze stuzy¢ wspomniana
wyzej dyrekcja, ktéra jeszcze w czasie trwania
wzmozonych jesiennych przewozéw w roku
ubiegtym przywrécita normalng prace na swym
terenie.

Warto wspomnie¢ réwniez o trudnos$ciach,
powstatych w roku 1950 roku na innej dyrekciji,
przede wszystkim wskutek prowadzenia powaz-
nych robo6t drogowych na odcinkach silnie ob-
cigzonych ruchem pociggéw i niedostatecznego
wytadunku przez klientéw lkolei. Woéwczas zpo-
wodu gromadzenia sie nadmiernych ilosci wago-
néw tadownych réowniez i na sgsiedniej dyrek-
cji, ktéorych dyrekcja, objeta trudnosciami, nie
mogta przyjmowac, stracono rowniez tysigce wa-
gonodni i spowodowano brak oraz niepokrycie
znacznych ilosci zgdanych wagonéw.

To sg fragmenty doswiadczen z lat ubiegtych,
dotyczace nie szczego6tow pracy DOKP, lecz za-
sadniczych momentéw ich pracy, zwigzanych
z prawidtowym funkcjonowaniem aparatu kole-
jowego. Doswiadczenia te powinny by¢ catkowi-
cie wykorzystane w roku biezgcym. Jezeli zatem
chcemy wykonac¢ tegoroczne zadania przewozo-
we, to wszystkie dyrekcje muszag przede wszyst-
kim wejs¢ w okres przewozéw jesiennych bez
trudnosci ruchowych na swych stacjach. Jest to
pierwszy warunek wykonania planowanych
przewozow. To powininen znaé i o tym powi-
nien pamieta¢ personel wszystkich stacyj, od-
dziatow eksploatacyjnych i dyrekciji.

Ill. PRACA STACYJ | WEZtOW ORAZ PRACA
DYSPOZYTOROW

Wykonanie tegorocznych zadan przewozoéw
jesiennych wymaga jednak nie tylko utrzyma-
nia normalnej sytuacji ruchowej, ale i znaczne-
go przysSpieszenia obrotu wagonoéw w stosunku
do'obecnie wykonywanego, a wiec dalszych po-
waznych usprawnien w pracy ruchowej. Rozwa-
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zajac istniejace mozliwosci pod tym wzgledem,
nalezy przed wszystkim zwrdci¢ sie do stacyj
weztowych i rozrzgdowych, ktérych praca w
duzym stopniu decyduje o obrocie wagonow i
planowym ruchu pociggo6w.

Tu nalezy przede wszystkim wymieni¢ rozwadj
prac nad opracowaniem procesow technologicz-
nych, ktére, jak wynika z doswiadczenia, w
znacznym stopniu usprawniajg prace stacyj roz-
rzadowych, skracajgc czas postoju wagonow i
polepszajac wykorzystanie parowozoéw i perso-
nelu. PowinniSmy w okresie przewozOow jesien-
nych posiada¢ mozliwie najwiekszg ilos¢ stacyj
z wprowadzonymi nowymi procesami technolo-
gicznymi, a wiec prowadzone prace w tym Kkie-
runku wymagaja bardzo energicznego kontynu-
owania. .

Niezaleznie od nalezycie uregulowanego pro-
cesu technologicznego pracy stacyj, prawidto-
wa praca stacyj rozrzagdowych wymaga statego
Sledzenia za organizowanym przewozem, zwtasz-
cza tadunkow masowych. Niedopuszczanie do
.Spychania“ tadunkéw z wezta na wezet i zada-
nie od stacyj nadawczych wysytania takich ta-
dunkéw organizowanymi pociggami, a nawet,
w razie pobrzeby, zgdania opracowania specjal-
nych tras dla takich pociggéw, powinno stano-
wi¢ naturalng inicjatywe stacji rozrzadowej.
Dochodzi do tego stata kontrola nalezytego ze-
stawienia przyjmowanych pociggéw i szybka re-
akcja oraz interwencja'w stosunku do stacji na-
dawczych, winnych niewtasciwego zestawienia.
Ma to duze znaczenie, zwtaszcza w okresie nad-
miernych ilostan6w wagondéw na stacjach, bra-
ku toréw i parowozow. Doswiadczenie wyka-
zuje, ze stacje, przechodzace nawet powazne
trudnosci ruchowe, nie wystepuja energicznie
wobec sgsiednich lub dalszych stacji, zestawia-
jac pociagi w spos6b niezgodny z ustalonym po-
rzgdkiem w dodatku IV do rozkladu jazdy. Jest
to powazny bitad ze strony kierownictwa stacji,
gdyz w ten sposéb powoduje sie powiekszenie
wtasnej pracy stacji i pogtebienie trudnosci ru-
chowych. Interwencja wtasciwej DOKP, skiero-
wana w odpisie do Ministerstwa Kolei, powinna
stanowi¢ normalne postepowanie w takich przy-
padkach.

Normalna praca stacji wymaga regularnego
wytadunku przybywajacych wagonéw. Jakkol-
wiek obecnie odbiorca obowigzany jest zsyn-
chronizowaé¢ natadunek z nadawca, w celu nie-
przekraczania swej zdolnosci wytadunkowej,
w pewnych przypadkach przybywania do stacji
lub rejonu wiekszych ilosci wagonow tadow-
nych, zwilaszcza od roéznych nadawcéw? moze
zachodzi¢ potrzeba koordynacji zatadunku na
stacjach nadania, ktéra w porozumieniu z od-
biorcg powinna zorganizowa¢ DOKP przezna-
czenia.

Jesli chodzi o regularnos¢ wytadunku, to wie-
my, ze pod tym wzgledem mamy wiele trudno-
Sci ze strony klientéw. Trzeba jednak przyznag,

ze robwniez i same PKP przetrzymujg tadowne
wagony ponad czas wolny od postojowego.
Mamy tu na mysli wegiel stuzbowy, ktérego
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wytadunku nie udalo sie nam dotad nalezycie
zorganizowac¢. Przest6] wagonéw z weglem jest
wiec w dalszym ciggu bardzo powazny i do je-
siennych przewozéw musi by¢é zlikwidowany.
Poszczeg6lne punkty odbioru musza zapewnic
nieprzekraczanie.dopuszczalnego jednorazowego
maksymalnego natadunku ze strony nadawcy
oraz niezbedng site roboczg dla wytadunku”® w
granicach czasu wolnego od postojowego. Za-
dajac nalezytej organizacji i pracy od klientow,
kolej nie moze sama zbyt diugo przetrzymywac
wagonow.

Zagadnienie sprawnej pracy kolei podczas
wzmozonych przewozéw tgczy sie rOwniez zna-
lezytg praca stacji stycznych z kolejami dojazdo-
wymi. Stanowi to réwniez powazne zagadnie-
nie, zwigzane z jednej strony z dopltywem wa-
gondéw tadownych pod przetadunek, a z drugiej
strony ze zdolnos$cig przetadowczg tych stacyj.
Koleje normalnotorowe powinny dgzy¢ do row-
nomiernosci doptywu tadownych wagonéw pod
przetadunek i zapewnienia dla tych stacyj
sprawnej pracy manewrowej. Doswiadczenie
dotychczasowe wykazuje wiele brakéow i niedo-
ciagnie¢, przyktadem ktorych moze stuzy¢ np.
st. Piaseczno DOKP Warszawa, na ktorej w
ubiegtym roku niejednokrotnie stracono wiele
pracogodzin robotnik6w z powodu nieprzysyta-
nia na czas parowozu manewrowego. Scista
wspoitpraca personelu obu szeroko$ci tor6w mo-
ze zapewnic¢ prace takich stacyj bez mankamen-
tow.

Z doswiadczenia wynika, ze mozemy osiggnac
powazng poprawe w dziedzinie ruchowej, stosu-
jac radzieckie metody pracy. Tak wiec zastoso-
wany od 1 kwietnia br. przez st. Tarnowskie
Gory, aw $lad za nig i przez inne stacje, system
wysytania pociggéw gwarancyjnych przyczynit
sie na stacjach wyprawiania do powaznych us-
prawnien wewnetrzno-organizacyjnych. Powo-
duje on poprawe obrotu wagonéw i poprawe re-
gularnos$ci ruchu pociggéw na wszystkich DOKP
przebiegu tych pociggéw, co ma powazny wpltyw
na nalezyte wyniki eksploatacyjne na catej sieci.
Jest wiec bardzo wskazane szerokie zastosowa-
nie tego systemu na wszystkich DOKP.

Oczywiscie praca stacyj weztowych i rozrzg-
dowych nastrecza wiele zagadnien, z ktérych
kazde musi znalez¢ prawidtowe rozwigzanie.
Nalezy tu zaliczy¢ takze nalezyte wykorzystanie
parowozow. Pamietajmy, ze stuzba ruchu odpo-
wiedzialna jest za racjonalne wykorzystanie ka-
zdego parowozu i ze zamowiony parow6z nie
moze przestawa¢ na posterunku kontrolnym,
lecz musi byé niezwtocznie uzyty pod pociag.
Pod tym wzgledem czynnikiem decydujgcym
jest niewatpliwie nalezyte planowanie pracy
stacji oraz zrozumienie kierowniczej roli dy-
spozytorow. Musimy przyznac¢, ze praca dyspo-
zytoré6w pozostawia jeszcze wiele do zyczenia.
Ulepszy¢ te prace bedzie mozna przez nalezyte
wyszkolenie dyspozytor6w i zapewnienie im, na-
lezytych warunkoéw pracy, co zgodnie z decyzja
wtadz kierowniczych Ministerstwa, stanowi je-
dno z najwazniejszych zadah na PKP.
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Mozliwie najlepsze zorganizowanie aparatu
dyspozytorskiego i jego najlepsze wyszkolenie
musi by¢ dokonane jeszcze przed przewozami
jesiennymi w szeregu oddziatdw eksploatacyj-
nych i dyrekcjach. Nalezy pamieta¢, ze rola dy-
spozytora znacznie wzrasta w zwigzku z wpro-
wadzonymi ostatnio nowymi metodami pracy.
Dotyczy to w powaznym stopniu planowania
5 dniowego kolei i jej klientow, jak réwniez
rozszerzenia marszrutyzaciji pociggow, ktéra jest
powaznym czynnikiem w usprawnieniu obrotu
wagonu.

Opracowywane obecnie nowe metody, doty-
czace wykorzystywania 5 dniowych planéw za-
tadunku dla zwiekszenia marszrutyzacji, po-
winny znalez¢ juz catkowitg realizacje w okre-
sie przewozow jesiennych. Duzg pomocag pod
tym wzgledem bedzie ustanowienie specjalnych
inspektorow do spraw marszrutyzacji przy nie-
ktorych DOKP oraz w M K, a ponadto specjalna
premia dla pracownikow linii.

IV. OPERATYWNOSC PRACY ADMINISTRACII

Nalezyta operatywno$¢ administracji wyma-
ga przede wszystkim posiadania odpowiedniej
sprawozdawczosci, jej analizy i niezwtocznego
wydawania potrzebnych zarzadzen. Analiza ta
dotyczy stacji weztowych i rozrzgdowych, od-
dziatéw eksploatacyjnych i DOKP.

Kazda stacja weztowa i rozrzgdowa oraz in-
ne stacje, wyznaczone przez DOKP, stosownie
do przepis6w Nr R-2, codziennie obliczajg prze-
cietny postéj wagonu, Kktoéry stanowi wazny
miernik okreslajgcy sytuacje ruchowag stacji.
Postugujgc sie réwniez wspotczynnikiem pracy
stacji (ilos¢ wagondéw wystanych, podzielona
przez ilos¢ przyjetych w ciggu doby sprawo-
zdawczej plus ilos¢ wagonow pozostatych z do-
by ubiegtej), kierownictwo RMO i DOKP przez
porownanie z okresem ubiegtym codziennie mo-
ze tatwo kontrolowac¢ jakos¢ pracyl stacji.
Wspétczynniki te stanowig wazne ,barometry*
sprawnosci pracy stacji i stata systematyczna
kontrola ich jest konieczna dla niedopuszczenia
do powiktan ruchowych. Oczywiscie, gdy chodzi
0 prace stacji bardziej waznych pod wzgledem
ruchowym, to musi by¢ badana peina sprawo-
zdawczos¢ stacyjna, dotyczgca ilostanéw wago-
nowych i calosci pracy. Szczegéblnie wazng jest
kontrola stacji wiecej obcigzonych pracg. Przy
zmiennos$ci nasilenia ruchu i ograniczonej po-
jemnosci stacji lub bocznic systuacja ruchowa
powinna byé w ciggu dnia szczegoétowo i kilka-
krotnie badana przez kierownictwo.

Akcje zaradczg wobec niebezpieczenstwa po-
wstania powiktan ruchowych musi cechowad
energia i zdecydowanie. Dotyczy to tak samej
akcji w stosunku do organow kolejowych, jak
1 klientéw kolei. W tym ostatnim przypadku
dotyczy to przewaznie nadmiernego gromadze-
nia wagonow tadownych wskutek niedostatecz-
nego wytadunku przez odbiorcéw. Przyktadem
wiasciwego postepowania moze by¢ akcja DOKP
Lublin, przeprowadzona w listopadzie ubiegtego
roku podczas nagromadzenia sie duzej ilosci ta-

downych wagonéw z powodu opieszatosci klien-
tow. Dyrekcja zastosowata woéwczas we wta-
snym zakresie masowy wytadunek na koszti od-
powiedzialno$¢ odbiorcéow, co spowodowato nie-
zwloczne zwiekszenie sie wytadunku przez od-
biorcow oraz szybko zazegnalo niebezpieczen-
stwo zatarasowania stacji i zlikwidowato niedo-
bér wagonow. .

W trosce o nieprzetrzymywanie wagonow ta-
downych pod wytadunkiem, co dotgd jest po-
waznym zagadnieniem na PKP, nalezy pamie-
ta¢, ze dyrekcje w stosunku-do odbiorcéw mo-
ga stosowac¢ wielokrotne podwyzszania posto-
jowego, ktdre moze byé bardzo znaczne i wy-
maga po6zniej tylko zatwierdzenia MK. Do-
Swiadczenie dotychczasowe niektérych DOKP
wykazuje, ze jest to bardzo skuteczna bron
przeciw opieszatosci odbiorcéw, ktéra pobudza
ich do usprawnienia wytadunku oraz przestrze-
gania wtasciwych rozmiaréw dziennego nata-
dunku towarow, dokonywanego dla nich przez
nadawce.

Obecnie uchwata Prezydium Rzadu z 12.1V.br.
przewiduje nawet odrebne ksiegowanie Kkar
zaptaconych za przest6j wagondéw. Zmusi to
rowniez odbiorce do wiekszej troski o wytadu-
nek, wchodzi tu bowiem w gre réwniez jego
odpowiedzialno$¢ za zaptacone postojowe.

Podwyzszanie optat za przetrzymywanie wa-
gonéw powinno wiec by¢é w catej petni wykorzy-
stane przez DOKP w okresie jesiennych prze-
wozow.

Podczas wzmozonych przewozéw, pociggaja-
cych za sobg mase zadan, w pewnych okresach
— ztozonych sytuacji, wymagajgcych niezwtocz-
nych decyzji, prace ruchowg na szczeblach kie-
rowniczych RS, RMO, DOKP i MK powinna
cechowac 'wysoka operatywnos$¢, szybka decy-
zja i inicjatywa. Kierownictwo jednostki, np.
stacji, powinno wykazywac¢ inicjatywe przy po-
wstajgcych trudnosciach, a przy wyczerpaniu
sie wtasnych mozliwosci, interweniowac¢ nie-
zwtocznie i zgda¢ pomocy u wtadz przetozonych
dla niedopuszczenia do,powstania trudnosci,
gdyz zlikwidowanie pO6zniej zatorow w ruchu
bedzie znacznie trudniejsze. To samo dotyczy
RMO i DOKP.

Wysoka operatywnos$¢ jednostek kierowni-
czych i szybkie przekazywanie zarzgdzen jest
koniecznym warunkiem nalezytego wykonywa-
nia polecen Ministerstwa Kolei. Polecenia te
czasami nie mogg mie¢ zwyklych terminéw za-
tatwienia, lecz powinny byé przekazane do sta-
cji w bardzo krotkim czasie, np. telegraficznie
do stacji najp6ézniej w ciggu 4—5 godzin lub
telefonicznie do 3 godzin. Czesto decyzje MK,
dotyczace np. pewnego ograniczenia uzywania
niektorych rodzajéw wagonoéw, z pewnych
wzgledow nie mogag by¢ wydane wczes$niej, je-
dnak zarzadzenie tylko wowczas osigga sw0j
cel, jesli natychmiast bedzie przekazane sta-
cjom, a one ze swej strony niezwlocznie przy-
stgpig do wykonania polecenia MK.

Taka wysoka operatywnos$¢ na wszystkich
szczeblach stuzby ruchu ma olbrzymie znacze-
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nie dla nalezytego wykorzystania
i wykonania planéw zatadunku. Dla tego tez
w czasie przewozOw jesiennych przewidziane
sg dyzury Kkierownictwa catego pionu ruchu.
Dyzurujgcy powinien po otrzymaniu np. tele-
gramu natychmiast przekaza¢ go organom pod-
wiladnym.

Mamy zapewnienie Stuzby Elektrotechnicz-
nej, ze rozszerzy ona dalej sie¢ selektorowag na
planowane odcinki i usprawni oraz ulepszy ist-
niejgca tacznos¢ Ministerstwa Kolei z dyrek-
cjami, a wiec przvbedzie nam jeszcze jeden wa-
zny czynnik w zakresie usprawnienia pracy
operatywnej stuzby ruchu.

wagonow

V. WSPOLPRACA Z KLIENTAMI KOLEI. PERSONEL

Obowigzki klientow kolei w IV kwartale ure-
gulowane uchwatg Prezydium Rzadu z 12 kwie-
tnia br. Zgodnie z tg uchwatg klienci obowig-
zani sg do: 1) przestrzegania terminéw wolnych
od postojowego przy dokonywaniu czynnosci za-
tadunkowych i wytadunkowych, 2) wykorzysty-
wania do maksymalnych granic tadownos$ci i po-
jemnosci wagonéw, 3) przestrzegania réwno-
miernosci zatadunku w ciggu tygodnia, miesig-
cai kwartatu, 4) stosowania w wiekszym zakre-
sie relacyjnego tadowania wagonéw, 5) racjo-
nalizacji przewozoéw w kierunku wyeliminowa-
nia przewozoéw krzyzujgcych sie, zbyt odlegtych
oraz przewozow na krdtkie odlegtosci, 6) ustala-
nia doptywu catowagonowych przesytek na
podstawie harmonograméw dostaw pomiedzy
nadawcag a odbiorca, przy uktadaniu ktérych
nalezy bra¢ pod uwage czas trwania przewozow
wg aktualnych norm PKP.

Widzimy wiec, ze na klientéw kolei natozony
zostat caly szereg bardzo waznych obowigzkow.
Przestrzeganie tych obowigzkdéw przez klientow
ma bezposredni wpltyw na prawidiowos$é pra-
cy kolei oraz na wykonanie przez niag zasadni-
czych miernikow eksploatacyjnych, m. in. obro-
tu wagonu, a wiec i planowanego zatadunku.

Konieczna jednak jest systematyczna kontrola
ze strony organow kolejowych na wszystkich
szczeblach i szybka interwencja operatywna w
stosunku do powotanych wtadz, w celu zmusze-
nia klienta do przestrzegania obowigzujacych
zasad pracy! Od nalezytej kontroli i aktywnosci
kolei tj. szybkosci reagowania i energii orga-
néw kolejowych w znacznym stopniu zalezy
podciagniecie dyscypliny klientow przy nai wy-
tadunku, co jest rzeczg pierwszorzednego zna-
czenia dla kolei.

Z drugiej strony konieczne jest zacie$nienie
wspotpracy organéw kolejowych z klientelg pod
wzgledem dostosowania do wzmozonej pracy
obstugi bocznic i punktéw tadunkowych, majac
na wzgledzie zwiekszenie przelotnosci bocznic
i przysSpieszenie obrotu wagonow. SzczegOlnie
waznym czynnikiem jest nalezyta wspotpraca
kolei przy uktadaniu przez klientow planow
przewozowych artykutéw masowych, jak: bura-
ki cukrowe, stoma Iniana i konopna itd. Nalezy-
te opracowanie tych planéw przewozowych, po-
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za wyeliminowaniem krzyzujgcych sie przewo-
z6w, zapewnia nalezyte przygotowanie sie za-
rowno kolei, jak i klienta do Scistego wykony-
wania tych planéw.

Specjalne zagadnienie stanowi przystosowa-
nie potrzebnego na okres przewozéw jesiennych
personelu dla stuzby ruchu, ktéry musi by¢
w odpowiednim czasie ustalony i zapewniony.
Braki bowiem druzyn konduktorskich lub nie-
dostateczna obsada druzyn manewrowych na
stacjach niejednokrotnie w ciggu ubiegtych lat
pogtebiaty jesienne trudnos$ci ruchowe. Stwier-
dzono jednak, ze personel nie zawsze byt nale-
zycie rozstawiony, a zdarzato sie nawet, ze dele-
gowany personel nie byt racjonalnie wykorzy-
stywany, co miato np. miejsce w roku ubiegtym
na DOKP Lublin.

Obsada personalna jest czutym miejscem stu-
zby ruchu i powinna by¢ zawczasu wszechstron-
nie przemys$lana. Placowki szczegdlnie trudne
wymagajg obsadzenia dosSwiadczonym persone-
lem, ktéorego wyszkolenie i energia zapewnia
state wywigzywanie sie z zadan.

Na zakonczenie nalezy zaznaczy¢, ze w ciggu
lat ostatnich w okresie przewozéw jesiennych
powstaty trudnosci w ruchu pociggéw na nie-
ktorych dyrekcjach. Spowodowato to woéwczas
znaczne zahamowanie obrotu wagonow i dlatego
obecne przygotowania do przewozéw jesiennych
tych dyrekcji powinny byé szczegdlnie staran-
ne, poniewaz czynnik organizacyjny jest decy-
dujgcy w pracy ruchowej. Dowodem tego jest
np. fakt, ze Dyrekcja Lubelska, ktéra w marcu
br. wykonata bez trudnos$ci swa prace, w roku
ubiegtym przy analogicznej pracy w miesigcu
lipcu dopuscita do powstania powaznych tru-
dnosci ruchowych i zwiekszyta obrét wagonow
0 26% w pordéwnaniu z osiggnietym obrotem
w roku biezgcym.

Dyrekcja Krakowska w kwietniu br. wyko-
nywata bez trudnosci prace o 13,3% wieksza
niz podczas jesiennych przewozow 1950 r., gdy
miaty mieisce powazne trudnos$ci ruchowe i ob-
rot wagonow zostat zwiekszony az do 40% w po-
robwnaniu z obrotem osiggnietym obecnie.

Przyktady te $wiadczg o duzych mozliwo-
Sciach organizacyjnych "dyrekcji. Mozliwosci te
podczas przewozéw jesiennych 1952 r. musza
byé catkowicie wykorzystane.

Przygotowujgc sie juz obecnie do przewozoéw
jesiennych, powinniSmy przewidywac¢ i plano-
waé¢ mozliwie doktadnie przyszie rozmiary pra-
cy oraz dostosowaé¢ do nich organizacje we-
wnetrzng pracy stacji weztow i odcinkéw kole-
jowych, jak réwniez prace administracji na
szczeblach RS, RMO i DOKP. Kazdy pracownik
kolejowy, bioracy udziat w tej pracy, powinien
sobie uswiadomié, ze przy$pieszenie obrotu ka-
zdego wagonu pomaga do wykonania waznych
dla gospodarki ogélnonarodowej sezonowych
przewozow jesiennych, obejmujgcych przede
wszystkim dostawy produktéw rolnych ze wsi
do miast oraz dostawy wegla na zaopatrzenie
ludnos$ci pracujacej podczas zimv.



O operatynjnym Kkieroiuaniu

ruchem pociggom

zbioroirych
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Artykut omawia aktualne w okresie przygotowan do przewozéw jesiennych zaga-
dnienie operatywnego kierowania ruchem pociggéw zbiorowych przez dyspozytoréw
ruchu. Artykut zawiera praktyczne rozwigzania zagadnien techniczno-ruchowych na

vodstawie doswiadczenia DOKP Gdansk.

Obserwacja potoku tadunkéw na PKP wyka-
zuje duze wahania zaréwno pod wzgledem na-
silenia, jak i kierunkow przewozéw. Wahania
te bardzo utrudniajg prace kolei i wymagaja
elastycznos$ci rozktadu jazdy pociggow towaro-
wych oraz duzej sprawnos$ci i umiejetnosci ope-
ratywnego dostosowania sie aparatu wykonaw-
czego PKP do okresowych wzrostéw i spadkow
nasilenia przewozow.

Jezeli chodzi o silne potoki tadunkow, jak np.
z Gérnego Slaska do portéw i z powrotem, to
znaczenie ich i wptyw na prace kolei sa olbrzy-
mie. Nie mozna jednak lekcewazyé przewozoéw
do mniejszych osrodkéw gospodarczych. Wiado-
mo bowiem, ze budowa mniejszych i wiekszych
obiektow przemystowych z daleka od duzych
miast oraz wzrost i ozywienie zycia gospodar-
czego wsi, powodujg stopniowy wzrost przewo-
z6w na odcinkach dotychczas martwych, obstu-
giwanych przez pociagi zbiorowe. Na sieci PKP
kursuje codziennie kilkaset takich pociggéw
zbiorowych, ktérych sprawnos$¢é pracy i regu-
larno$¢ kursowania ma powazny wptyw na wy-
konanie zadan PKP.

Niestety pociggi zbiorowe dotychczas byty
traktowane przewaznie, jako mato wazne dla
ruchu, pomimo, ze usprawnienie ich pracy moze
da¢ kolei znaczne oszczednosci. W wiekszosSci
przypadkéw dyspozytorzy ruchu, dyspozyto-
rzy odcinkowi, dyzurni ruchu (nadzorczy) oraz
inni zainteresowani pracownicy sa zbyt konser-
watywni i zbyt rygorystycznie stosujg sie do
obowigzujgcego rozktadu jazdy i, pomimo moz-
liwosci technicznych, na ogét niechetnie sie
decyduja na wyprawianie takich pociggow
przed czasem. Pracownicy ci, ze wzgledu na obo-
wigzujgca premie, nigdy swiadomie nie wypra-
wiajg rowniez pociggu zbiorowego o 1 lub 2
godziny p6zniej, pomimo ze nie ma pracy na
stacjach posrednich i parow6z mogtby wyjsc
z parowozowni macierzystej o 1—2 lub wiecej
godzin p6zniej, co przy odpowiednim wczesnym
zawiadomieniu Stuzby Mechanicznej datoby
niewatpliwie pewne oszczednosci.

Zdarza sie tez czesto, ze pomimo braku czasu
na niektérych stacjach, niesumienni pracownicy
nie $piesza sie z wyprawieniem pociggu, ponie-
waz rozktad jazdy przewiduje dla niego wiek-
szy postdj niz w danym dniu jest rzeczywiscie
potrzebny. Podejmowane byty proby rozwig-
zania tego zagadnienia przez wyznaczenie w
rozktadzie jazdy pociggéw zbiorowych w Kkilku
wariantach, np. na okres wzmozonych przewo-
zow (jesiennych), do kursowania w dni $Swig-
teczne itp. Nie jest to jednak rozwigzanie

wtasciwe, gdyz nasilenie pracy pociggéw zbio-
rowych ulega zbyt czestym wahaniom. Mozna
powiedzie¢, ze praca pociggow zbiorowych nie
tylko wykazuje réznice w pewnych porach roku,
na poczatku i przy koncu tygodnia, lecz jest
r6zna prawie kazdego dnia. W jednym dniu
pociag zbiorowy odstawia lub zabiera wagony
z danej stacji, a w drugim nie ma nawet prze-
sytek drobnicowych do wy Ilub zatadunku na
danej stacji. W innym dniu ma prace pociag
zbiorowy na bocznicy i na wszystkich punktach
tadunkowych, a w nastepnym dniu tylko na
jednym punkcie itp.

Nia prace pociagu zbiorowego wpitywa caly
szereg elementéw zmiennych, ktdore nie moga
by¢ ujete w opracowanym na state rozktadzie
jazdy. Postoje bowiem pociggébw zbiorowych
zasadniczo ustalane sg, nie biorac pod uwage
postojow technicznych, na podstawie Srednich
postojow w pewnych okresach czasu ubiegtego
roku. Biorgc to pod uwage, powinnismy za przy-
ktadem radzieckich kolejarzy, jak np. Kutafina

i innych, stosowa¢ operatywne wyznaczanie
rozktadu jazdy pociagobw zbiorowych przez
dyspozytoréw odcinkowych. Oczywiscie, na

pewnych odcinkach o duzej ilosci kursujgcych
pociggéw pasazerskich i towarowych, przy pra-
wie catkowitym wykorzystaniu przelotnosci
danego odcinka, operatywne wyznaczenie roz-
ktadu jazdy pociggéw zbiorowych moze by¢
praktycznie niemozliwe. Na odcinkach jednak
o stabszym nasileniu pociggéw wyzszej kolej-
noéci prawie zawsze mozna stosowac operatyw-
ne wyznaczanie rozktadéw jazdy pociggéw zbio-
rowych przez dyspozytora odcinkowego. Jest to
specjalnie utatwione na odcinkach, gdzie wpro-
wadzono tgcznos$¢ selektorowg. Podstawg jednak
osiggniecia nalezytych korzysci z takiego wy-
znaczania rozktadu jazdy pociagéw zbiorowych
jest wysoka operatywnos$¢ pracy dyspozytora
odcinkowego, wumiejagcego szybko pracowad,
szybko sie orientowa¢ w sytuacji na swym od-
cinku i szybko wydawaé¢ decyzje, operatywne
bowiem wyznaczenie rozktadu jazdy sktada sie
z calego szeregu czynnos$ci, absorbujgcych czas
dyspozytora odcinkowego.

Operatywne kierowanie ruchem pociggow
polega na kazdorazowym, codziennym wyzna-
czaniu rozktadu jazdy pociggu zbiorowego przez
dyspozytora odcinkowego, ktéore wymaga do-
ktadnej znajomosci catego odcinka, poszczegdl-
nych stacji i punktéw pracy pociggu zbiorowe-
go oraz zapoznania sie z pracownikami wyko-
nywujacymi polecenia dyspozytora odcinko-

wego. 1
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Drugim warunkiem powodzenia tej akcji jest
uprzednie przeprowadzenie procesu technolo-
gicznego pracy pociggu zbiorowego, czyli szcze-
goétowego chronometrazu czasu potrzebnego na
wszystkie prace, ktore majg by¢ wykonane na
poszczegélnych stacjach i punktach pracy po-
ciggu zbiorowego, zaleznie od miejscowych
warunkéw technicznych danej stacji. Np. na
pewnej stacji na wydanie zarzadzen przez dys-
pozytora ruchu przewiduje sie 3 minuty, na
objazd parowozéw 8 minut, na obstuge boczni-
cy przy zabieraniu wagonoéw 10 minut, przy
podstawianiu wagonéw 10 minut, na zabieranie
i podstawianie wagonéw 15 minut, na obstuge
magazynu przesytek drobnicowych 15 minut
plus czas na za lub wytadunek drobnicy, zalez-
nie od ilosci ton i rodzaju towarow itp.

Chronometraz taki mozna przeprowadzié
przez samych dyspozytorow odcinkowych przy
okazji zapoznawania sie z warunkami miejsco-
wymi, albo przez pracownikéw referatu Orga-
nizacji Pracy Stacji Wydzialtu Ruchu, przy
wspoétudziale zainteresowanych pracownikow
poszczego6lnych stacji. Na podstawie przepro-
wadzonego chronometrazu nalezy sporzadzié
podreczng tabele czaséw, potrzebnych do wyko-
nania maksymalnie mozliwych prac danego po-
ciggu zbiorowego dla wszystkich stacji odcinka.
Czasy dla poszczegdlnych czynno$ci pociggu
zbiorowego powinny byé wustalone mozliwie
najkrotsze, jednak realne. Mozna je ujg¢ w na-
stepujaca tabele:

TABELA (CHRONOMETRAZ)
czas6w (u; minutach), potrzebnych dla wykonania
na odcinku prac pociggu zbiorowego
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W oparciu o doktadng znajomo$¢ odcinka ta-
bele czaso6w, potrzebnych do wykonania pracy
pociggu zbiorowego i schemat odcinka z
uwzglednieniem torow tadunkowych, bocznic
itp,, przewidziany tymczasowag instrukcjg dla
dyspozytorow odcinkowych i Weztowych
Nr R 42, moze dyspozytor odcinkowy przysta-
pi¢ do operatywnego wyznaczenia rozktadu
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jazdy pociggu zbiorowego, stawiajgp sobie za
zadanie, np. pézniejszy wyjazd.ze stacji poczat-
kowej i skrocenie przez to pobytu parowozu
poza parowozownig macierzystg, wczesniejszy
wyjazd ze stacji poczatkowej i planowe dopro-
wadzenie go do stacji docelowej przy zwiekszo-
nej pracy na odcinku, wykorzystanie zmniej-
szonej pracy na odcinku, w celu wczes$niejszego
doprowadzenia pociggu zbiorowego do stacji
koncowej. Operatywnie wyznaczony rozktad
jazdy pociggu zbiorowego powinien zachowacd
planowe przejscie tadunkéw na weztach i polep-
szy¢ obr6t parowozow i wagonéw, a wiec "powi-
nien poprawie szybkos¢ handlowga.

Samo operatywne wyznaczenie rozkladu jaz-
dy dyspozytor odcinkowy zaczyna od zbierania
danych, ktére umozliwi¢ mu maja ustalenie po-
trzebnych postojow na stacjach posrednich,
a wiec:

1. Odprawa pociggéw podaje, .ile wagonoéw
i dla jakiej stacji przeznaczenia i, o ile jest to
potrzebne, dla jakich odbiorcow, znajduje sie
na stacji zestawienia pociggu zbiorowego.

2. Ekspedycja Towarowa podaje te same da-
ne odnos$nie wiasnego zatadunku.

3. Magazynier zgtasza ilos¢, przeznaczenie,
rodzaj towaru i ciezkie sztuki przesytek drob-
nicowych dla danego odcinka.

4. Biuro wagonowe podaje ilos¢ i przezna-
czenie wagondOw préznych dysponowanych’

5. Stacje posrednie podaja: a) ilos¢ wagonoéw
tadownych i préznych do zabrania przez dany
pociag, ich wage brutto, przeznaczenie i miejsce
postoju na stacji, b) iloS¢ i przeznaczenie wysy-
tanych z danej stacji przesytek drobnicowych,
c) ilos¢ wagonow do wazenia oraz inne okolicz-
nosci, majagce wplyw na czas pracy pociagu
zbiorowego. (

Wszystkie te dane dyspozytor odcinkowy
wcigga do wykazu pracy pociggu zbiorowego,
ustalajac w ostatniej rubryce tegoz wykazu po-
trzebny postdj pociggu zbiorowego, na podsta-
wie poprzedniej tabeli i norm czas6w potrzeb-
nych do wykonania réznych czynnosci przy
pociggach towarowych, podanych w wytycznych
do planéw przewozéw towarowych (dodatek do
stuzbowego rozktadu jazdy czesé 4). Patrz wy-
kaz pracy pociggu zbiorowego na str. 251.

Ustalone w ten sposob postoje pociggu dyspo-
zytor odcinkowy omawia z dyzurnym ruchu lub
pracownikami stuzby handlowej (stacji nietech-
nicznych) wszystkich zainteresowanych stacji
posrednich, informujgc ich jednoczes$nie o nad-
chodzagcych wagonach tadownych, préznych
i przesytkach drobnicowych i dazac w razie
potrzeby do skrécenia obliczonego uprzednio
postoju. Biorgc pod uwage kursujace w tym
dniu pociagi wyzszej kolejnosci, dyspozytor
odcinkowy uktada nastepnie operatywny roz-
ktad jazdy pociggu zbiorowego na wykresie
rzeczywistego biegu pociggoéw (zatacznik 1 do
8 14 instrukcji Nr R 42), opierajac sie n'a cza-
sach jazdy, ujetych w stuzbowych rozktadach
jazdy i uzgadniajac go w razie potrzeby z zain-
teresowanymi dyspozytorami parowozowni,



druzyn konduktorskich i dyzurnymi ruchu lub
nadzorczymi, jezeli pocigg ma by¢ wyprawiony,
wczesniej lub p6zniej od czasu jazdy podanego
w rozktadzie jazdy. W przypadku nadmiaru
brutta dyspozytor odcinkowy bezposSrednio lub
przez dyzurnego nadzorczego (ruchu) uzgadnia
z maszynistg i kierownikiem pociggu mozliwos$é
zabrania zwiekszonego brutta ponad norme,
okreslong w stuzbowym rozktadzie jazdy.

Po,ostatecznym wuzgodnieniu dyspozytor od-
cinkowy podaje telegraficznie wg adresu 6 oraz
ustnie selektorem na linie operatywnie wyzna-
czony rozktad jazdy pociggu zbiorowego, ktéry
obowigzuje wzamian zawartego w stuzbowym
rozktadzie jazdy. Odpis tego rozktadu jazdy oraz
informacje o pracy pociggu zzbiorowego na od-
cinku otrzymuje rowniez druzyna parowozowa
i. konduktorska.

WYKAZ PRACY POCIAGU ZBIOROWEGO

W agony Drobnica
Nazwa Wazenie
stacji  odpiecie dopiecie wyiad.  zatad. Wagonow
A 1/12 1/0
8
B 2/2 1/0 — —
Cc 0/3 6/0 14 szt. 7
750'kg
D 27 4/0 8 szt. 18 szt. 3
236 kg 536 kg

Jezeli chodzi o czas, w jakim dyspozytor od-
cinkowy powinien przystgpi¢ do przygotowania
operatywnego wyznaczenia rozktadu jazdy po-
ciggu zbiorowego, to zalezny on jest catkowicie
od warunkéw miejscowych i czasu odjazdu po-
ciagu zbiorowego wg rozktadu jazdy.

Np. na DOKP Gdansk przy operatywnym
wyznaczaniu rozktadu jazdy pociggu zbiorowego
relacji Chojnice— Pita, ktoéry winien odjezdzac
z Chojnic o godz. 19.14, dyspozytor odcinkowy
Chojnice rozpoczyna prace przygotowawcze
okoto godz. 15.00, zarzadzajac wyprawienie po-
ciggu do 50 minut przed czasem.

W tym czasie dyspozytor odcinkowy zatatwia
rbwniez inne biezgce sprawy. Po odjezdzie po-
ciggu zbiorowego ze stacji poczatkowej dyspo-
zytor odcinkowy $ledzi bieg pociggu zbiorowe-
go az do stacji koncowej i reguluje ewentualne
odchylenia.

Operatywne wyznaczenie rozktadu jazdy po-
ciggow zbiorowych przez dyspozytoréw odcin-
kowych na terenie DOKP Gdansk w roku 1951
zastosowano na 2 odcinkach: Chojnice-Pita,
gdzie jest wprowadzona tgcznosé selektorowa
i KosScierzyna-Bytow, gdzie jest zwykta tgcz-
nosc¢ telefoniczna. Na odcinku Chojnice-Pila
pociagg zbiorowy szczegdlnie w okresie wzmozo-

. Potrzebny
Uwagi postoj

Wydanie dyspozyciji 2
8 podst. dla roszarni tor 4 6
Odstawia 1/12, zabiera 1/0 8 — 26 ni
przerzutka 8
czynnos$ci kancelaryjne 2
Odstawia 2/2, zabiera 1/0
Przerzutka 4- 10m
Wydanie dyspozycji 1
Odstawia 0/3, zabiera 6/0 7
2 przerzutki 6
dojazd i zatad. z magazynu .
do}azd do wagi i Wagen?/e Jy —4lm
czynnos$ci kancelaryjne 2
Wydanie dyspozycji 2
odstawia 2/5, zabiera 3/0 n7
Obstuga bocznicy zabiera 1/0
odstawia — 0/2 (2 — 70
dojazd do'magazynu
zatad. i wytad. drobnicy 12
dojazd do wagi i wazenie 14
2 przerzutki 20
czynnoséci kancelaryjne 3

nych przewozéw, przy odjezdzie z Chojnic, wg.
rozktadu jazdy, przybywat do Pity z opdznie-
niem 2 — 3 godz. Z chwilg wprowadzenia ope-
ratywnego wyznaczania rozktadu jazdy pociag
ten wyprawiano, zaleznie od sytuacji, de 15 mi-
nut przed czasem i przybywat on do Pily' bez
op6znienia, a szybko$¢ handlowa pociggu zbio-
rowego na tym odcinku wkrdtce powaznie wzro-
sta, osiggajagc poprawe o 24,3%.

Na odcinku Kos$cierzyna-Bytow w okresie
wzmozonych przewozoéw jesiennych niejedno-
krotnie pozostawat nadmiar tadunku dla odwo-
zu z Bytowa do Koscierzyny, gdyz kursujacy
na tym odcinku 1 pocigg zbiorowy nie mogt
zabra¢ wszystkiego tadunku. Korzystajgc z te-
go, ze zmniejszyta sie w niektorych dniach pra-
ca na stacjach posrednich, jak np. w Lubianie
(obstuga zwirowni), dyspozytorzy odcinkowi
wyprawiali pocigg zbiorowy z Kos$cierzyny wg.
rozktadu jazdy, ale doprowadzali go do Bytowa
przed czasem, celem uruchomienia parowozem
macierzystym parowozowni Kos$cierzyna zbio-
rowego pociggu dodatkowego Bytow-Koscierzy-
na dla odwozu nadmiaru brutta. Po przybyciu
pociggu dodatkowego do Koscierzyny parowéz
wracat luzem do Bytowa i zabieral opdzniony
w stosunku do rozktadowego odjazdu pociag
zbiorowy, doprowadzajgc go bez op6znienia do
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Koscierzyny. Korzys$ci w obydwu przypadkach
sg wyrazne, a zastosowanie tej metody w skali
catej sieci PKP przyniesie powazne oszczedno-
Sci.

Stosowanie takich metod
opanowania swej pracy przez

wymaga dobrego
dyspozytoréw,

Praca trakcyjna w okresie

ich nalezytego wyszkolenia i wyrobienia stuz-
bowego. Cechy te w polgczeniu z wysokim au-
torytetem dyspozytoréw pozwalajg im na ode-
granie dalszej powaznej roli w dziedzinie us-
prawnienia przewozow towarowych i przys$pie-
szenia przewozu tadunkow.

irzmozonych

przewozom

mgr inz. HENRYK BLASZCZYK

Na podstawie do$wiadczenia z pracy

trakcyjnej na PKP w

latach 1950 i 1951

autor omawia zadania stuzby tnechanicznej w zakresie nalezytego przygotowania pa-

rowozéw do tegorocznych wzmozonych przewozoéw jesiennych,

ktére beda przypu-

szczalnie od 7 do 10°0 wigeksze niz w roku ubiegltym.

Praca przewozowa na PKP z kazdym rokiem
ulega statemu wzrostowi. Jezeli wielko§¢ wykona-
nej pracy podamy w parowozokilometrach, to
wzrost tej pracy przedstawia sie nastepujgco. W ro-
ku 1951 ogdIlny przebieg parowozokilometrow na
catej sieci PKP w. wykonaniu byt o 7,8°/0 wiekszy
niz w roku 1950. Uzupetni¢ nalezy, ze w przekroju
kazdego miesigca roku ilos¢ wykonanych parowo-
zokilometrow ksztattowata sie nie jednakowo, tj.
w niektérych miesigcach ilos¢ parowozokilometrow
byta ponizej przecietnej, obliczonej z pracy calo-
rocznej dla kazdego miesigca, a w innych przekra-
czata znacznie prace przecietng, powodujgc tzw.
szczyty.

Wykres Nr 1 podaje wykonane parowozokilome-
try dla kazdego miesigca w roku 1950 i 1951. Po-
ziome linie, przerywane na tym wykresie, podaja
wielko$¢ przecietnej pracy, obliczonej dla kazdego
miesigca. Charakterystyczne jest, ze prawie te, sa-
me miesigce dla obu lat (krzywa goérna dla roku
1951 i dolna dla 1952) wykazujg najmniejsze lub
najwieksze obcigzenie praca, ze wreszcie najpo-
wazniejszy jest wzrost pracy w drugiej potowie
kazdego roku. Podobienstwo obu krzywych, jak
rowniez pracy z lat poprzednich, pozwala wyra-
znie postawi¢ wniosek, ze praca roczna dla stuzby
mechanicznej posiada dwa zasadnicze okresy.
Pierwszy o mniejszym nasileniu, przypadajacy na
I i Il kwartat oraz drugi okres — drugie potrocze,
0 najwiekszym zakresie pracy.

W taki sposob roztozone zadania przewozowe;
wystepujace w pewnym ustalonym rytmie, utat-
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wiajga wykonawstwo, ustalaja wyraznie czas dla
przygotowania potrzebnego taboru parowozowego,
zmobilizowania sit ludzkich i zapewnienia rezerw
dla ilosciowego oraz jakosciowego wykonania pro-
dukcji w okresie ciezszym, przypadajgcym na prze-
wozy jesienne. Przewidywany zakres pracy w dru-
gim pétroczu bedzie jeszcze wiekszy. Krzywa wy-
konanych parowozokilometrow za pierwsze cztery
miesigce rb. usytuowata sie wyzej, jak to podaje
wykres.

Analogia wynikéw z lat poprzednich pozwala na
stwierdzenie, ze tegoroczne przewozy jesienne be-
dg posiadaty szczyty wieksze od wynikéw roku
1951 w przyblizeniu o 7— 10rno w sumie ogélnoscio-
wej. Analiza wykonanych parowozokilometréw
w poszczeg6lnych dyrekcjach wykazuje, ze nie
wszystkie z nich w jednakowym stopniu obcigzo-.
ne sa pracag oraz, ze wzrost tej pracy nie narasta
w réwnej proporcji dla kazdej dyrekciji.

Z por6bwnania parowozokilometrow za ubiegte
lata (1951 i 1952) wynika, ze przy oznaczeniu pra-
cy dyrekcji z najmniejsza iloscig wykonanych pa-
rowozokilometrow jako 100%, dla dyrekcji o naj-
wiekszym obcigzeniu wypadnie 410%. Wszystkie
pozostate dyrekcje utrzymujg sie na réznych po-
ziomach posrednich w granicach podanych wiel-
kosci. Przy przecietnym wzroscie pra.cy na catej
sieci PKP w roku 1951 o 7,8% w poréwnaniu z ro-
kiem 1950 dla niektérych dyrekcji przyrost paro-
wozokilometrow wynosit ponad 10%, podczas gdy
inne dyrekcje wykazaly wzrost zaledwie o 4%.
Najwiekszy wzrost prady wykazuje dyrekcja kra-
kowska, lubelska i katowicka.

Wielkos¢ wykonanej pracy i spodziewany jej
przyrost w najblizszym okresie przewozéw jesien-
nych nalezy poréwna¢ z mozliwosciami jej wyko-
nania przez poszczeg6lne dyrekcje. Otéz, jak juz
zaznaczono, praca przewozowa' nie rozklada sie
rownomiernie na wszystkie linie kolejowe. Prace
te cechuje pewna zmienno$¢ w znaczeniu kierunku
potoku tadunkéw, rodzaju przewozéw (tranzyt,
loco), wielkosci nasilenia ruchu w poszczego6lnych
miesigcach, a nawet w przekroju kazdego tygodnia.

Zdolnos¢ przelotowa linii i zdolnos¢ przepusto-
wa weztdw nie jest jednakowa we wszystkich dy-
rekcjach. Stad tez przyrost pracy w parowozokilo-
metrach nie jest i nie moze by¢ wyktadnikiem cha-
rakteryzujgcym wielkos¢ wysitkéw, wydajnosc¢



i styl pracy, utozonej przez dyrekcje dla wykona-
nia przewozow, jak réowniez nie moze by¢ miarg
mobilizujgcych wysitkow, niezbednych dla nalezy-
tego i sprawnego wywigzania sie z zadah przewo-

zowych.

Wiemy, ze niektére odcinki linii pracujg juz
obecnie przy niemal catkowicie wykorzystanej
zdolnosci przelotowej, jak réwniez, ze niektére

wezly posiadajg ograniczong zdolno$¢ przepusto-
wa. Dlatego tez nastawienie stuzby mechanicznej,
a szczegOlnie parowozowej, powinno by¢ skiero-
wane przede wszystkim dla zapewnienia petnej
niezawodnosci pracy wogoéle, a szczeg6lnie na tych
kluczowych pozycjach, decydujgcych czesto o ca-
tosci pracy.

Niezawodna, bezawaryjna praca wigze sie Scisle
ze stanem technicznym parowozéw. Uszkodzenia
parowozow w drodze i wydtuzanie czasow jazdy,
zachodzgce w licznych przypadkach, nie Swiadcza
bynajmniej o nalezytym ich stanie. Powtarzajgce
sie naprawy biezace parowozow wskazujg na nie-
wtasciwg jakos¢ ich wykonania i matg zapobiegli-
wos¢ ze strony druzyn parowozowych.

Braki i niedozér nad organizacjg przegladéw
okresowych, tzw, zapobiegawczych, maja swoj wy-
raz w tym, ze wiekszo$¢ parowozowni nie prze-
strzega zasady wykonywania tych przegladow
w ustalonym harmonogramem czasie oraz ze ja-
kosciowa strona techniczna wykonania przegla-
dow pozostawia wiele do zyczenia. Skutki takiego
postepowania sa proste.

Parow6z ulega czesto uszkodzeniom w drodze
lub nie utrzymuje naktadanego czasu jazdy* powo-
dujac zaktécenia w ruchu pociggéw, szczego6lnie
dotkliwe na liniach jednotorowych Ilub nawet
dwutorowych, lecz pracujgcych przy petnej prze-
lotnosci. Po przybyciu do parowozowni macierzy-
stej, a czesto i zwrotnej parow6éz wymaga doraz-
nej naprawy biezgcej, zatamuje prace, tzw. na-
prawy ,zimnej biezacej”, wybija sie z normalnej
pracy turnusowej i zmusza parowozownie do nie-
planowanego wydania parowozu zastepczego.
Zwieksza to ilos¢ czynnych parowozow, pogarsza
gospodarke cieplng i paralizuje poziom techniczny
wykonania przegladéw okresowych. Parowozow-
nia bowiem, posiadajgc pewng ilos¢ rzemiesinikow
do naprawy biezacej (goracej i zimnej), a réwno-
cze$nie duza ilos¢ napraw biezgacych ,gorgcych”,
odrywa cze$¢ tych pracownikéw od planowanej
pracy przy przegladach okresowych, przerzucajac
ich na naprawe gorgcag i wzmacniajgc zmiany tur-
nusowe.

W takiej sytuacji przeglady okresowe ulegaja
zatamaniu i coraz wiecej parowozow przybywa na
naprawe biezgca goraca, zatamuje sie planowe do-
starczanie parowozéw dla stuzby ruchu. Pozatym
pociggi, ktore z przecigzonych weztow powinny
by¢ odprowadzone, korkuja wezet, a pociagi, zbli-
zajgce sie do wezta, z koniecznosci zatrzymywane
sg pod semaforami lub nawet na stacjach posred-
nich przed weztem. Sytuacja ulega bardzo powaz-
nemu zaktéceniu pod wzgledem ruchowym, jak
rowniez pod wzgledem parowozowym. Spdznione
bowiem przybycie parowozéw do parowozowni
jest przyczyna op6znionego wydania do nastepne-

Przeglad Kolej.

go pociggu. Niektére parowozownie dostosowaty
sie do zasad planowego wykonywania przegladow
okresowych (zapobiegawczych) i scisle ich prze-
strzegaja.

Doswiadczenia, zdobyte z pracy tych parowo-
zowni, wykazujg, ze: naprawy biezgce ,gorace”,
zwane czesto miedzypociggowymi, zostalty zmniej-
szone niemal do zera; obsady rzemies$inikow dla
naprawy zimnej zwiekszono kosztem zmniejszenia
obsad turnusowych na trzy zmiany; praca i jakos¢
technicznego jej wykonania ulegty wybitnej po-
prawie; ilos¢ uszkodzen parowozow spadta o 80%;
pracogodziny naprawy biezacej (zimna i goraca) na
100 parowozokilometrow obnizyty sie o 50%; za
caly okres badany zaden parow6z nie ulegt wybi-
ciu z turnusem przewidzianej pracy; w parowo-
zowni zapanowat nalezyty styl pracy, tj. plano-
wos¢ pracy, doktadno$¢ wykonania pod wzgledem
fachowym, zapobiegliwo$s¢é w przygotowaniu po-
trzebnych materiatéw i czesci, a co najwazniejsze
znikneta ,gorgczka”, nacechowana rzeczowym
przerzucaniem rzemiesSinikbw z jednego parowozu
od pracy rozpoczetej, lecz nie zakonczonej, na inny
parow6z, do innej pracy, lecz pilniejszej w wyko-
naniu, ze wzgledu na przeznaczenie parowozu do
drogi.

Taki styl pracy nalezy wprowadzi¢ na wszyst-
kich parowozowniach, a szczegdlny nacisk nalezy
potozyé na bezwzgledne i Sciste przestrzeganie
tych zasad w parowozowniach, obstugujacych po-
ciggi na liniach pracujgcych, jak i podano, przy
petnym wykorzystaniu zdolnosci  przelotowej
i w tych weztach, ktérych zdolnos¢ przepustowa
jest mniejsza.

Na stan techniczny parowozow,-oprécz warszta-
tu pomocniczego, wielki wptyw wywiera poziom
fachowy druzyn parowozowych, sumiennos$¢ ich
pracy oraz zapobiegliwo$¢ w usuwaniu drobnych
usterek i troska o utrzymanie parowozu na odpo-
wiednim poziomie technicznym. Celem utatwienia
wykonania tego zadania, parowozownie powinny
bezwzglednie przestrzega¢ zasady utrzymywania
statego przydziatu parowozu, tj. zagwarantowac
statych gospodarzy na parowozie. Dos$wiadczenia
wieloletnie potwierdzajg, ze wtasnie tylko w danym
przypadku mozna zapewni¢ peing niezawodnos¢
pracy parowozu, o czym $wiadczg rowniez bogate
doswiadczenia kolei radzieckich.

Opanowanie przez druzyny parowozowe socjali-
stycznych metod konserwacji i eksploatacji paro-
wozu, wzorowane na czotowych maszynistach ra-
dzieckich, stawiajg te sprawy prosto i wyraznie.
Podajg one bogaty materiat zréodtowy i wskazuja
na olbrzymie mozliwosci osiggnie¢ pod wzgledem
utrzymania stanu parowozu nha najwyzszym pozio-
mie technicznym, zawdzieczajgc druzynom paro-
wozowym.

Rozwijajagce sie wspoétzawodnictwo wsSréd dru-
zyn parowozowych na tym polu i jego przemozny
wpltyw na jakos$¢ i technologie pracy jest potezna
dzwignig dla usprawnienia pracy wogéle, a szcze-
golnie trakcyjnej. Na tym polu, jak wykazuje do-
Swiadczenie, jest jeszcze wiele do zrobienia. Duze
bowiem stwierdzamy réznice w jakosci pracy po-
szczegllnych parowozowni, a nawet wielkie roz-
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pietosci w wynikach pracy parowozow tej samej
serii, a obstugujgcych pociggi na tym samym od-
cinku. Roznice te wyraznie potwierdzajg, ze mogac
osiagna¢ dobre wyniki na jednym parowozie, mo-
zemy i powinnismy zmniejszy¢ wachlarz istnieja-
cych rozpietosci pomiedzy najlepszymi i najgor-
szymi, podciggajac poziomy gérne do najlepszych.

Do usprawnienia tych zagadnien wciggnijmy
najszersze grono bezposrednich wykonawcoéw i ca-
ta administracje. Dopomézmy druzynom parowo-
zowym przez zywy i bezposredni z nimi kontakt
oraz przez podnoszenie ich wiedzy fachowej na
wyzszy poziom drogg przeznaczenia instruktoréow

stuzby mechanicznej wytagcznie do szkolenia,
z uwzglednieniem w pierwszej kolejnosci strony
praktycznej, tj. z zapewnieniem czestych jazd

szkoleniowych, poczynajac od pouczenia praktycz-
nego przy przyjeciu parowozu w parowozowni,
a konczac na oddaniu parowozu w parowozowni
macierzystej po skontrolowaniu zapisu, dokonane-
go w ksigzce naprawy parowozow.

Wieksze natezenie ruchu wymaga specjalnej
troski nie tylko o nalezyty stan techniczny paro-
wozow. Wyptywa wazkie zagadnienie walki o wta-
sciwe jego wykorzystanie, powiedzmy wyraznie:
0 ciezar pociggu, 0 zmniejszenie jazd Iluzem,
0 zmniejszenie pracy, tzw. pozapociggowej. Pod
tym wzgledem wysunieta oddolnie inicjatywa po-
ciggéw z listami gwarancyjnymi, parowozow z li-
stami gwarancyjnymi powinna znalez¢ najwieksze
poparcie ze strony czynnikow administracyjnych,
poniewaz ujmuje ona w swej formie najwazniejsze
elementy skladowe, stanowigce o jakosci wyko-

rzystania tak kosztownych $rodkéw przewozo-
wych, jakimi sg parowozy i wagony, a ponadto
podcigga wszystkie pozostate ogniwa pracy do
wyzszego poziomu, do lepszego stylu pracy.

Jednym z bardzo powaznych ogniw w tancuszku
gospodarki trakcyjnej jest dyspozytor parowozo-
wy. Jego operatywnos¢, orientacja w sytuacji ru-
chowej, tgcznos¢ z ruchowcami, panowanie nad
tym, co bedzie, tj. nad planem pracy na calg dobe
naprzéd, a $cisle nad planem 6 godzinnym, jest
gwarancjg sprawnego wykorzystania parowozow,
dostarczenia ich na czas dla stuzby ruchu, jak réw-
niez nalezytego obrzgdzenia parowozu.

Pod tym wzgledem, opierajgc sie na doswiad-
czeniu z okresu ubiegtego, stwierdzi¢ nalezy, ze
pozostaje stuzbie mechanicznej wiele do zrobienia
i powinniSmy gtdbwna uwage zwroci¢ na, uspraw-
nienie pracy dyspozytorow, szczegoblnie wobec
zblizajgcych sie szczytbw w pracy przewozowej.

Poruszone zagadnienia wyraznie postawity wiel-
kos¢ najblizszych zadan, oczekujacych na realiza-
cje, wykazaly nier6wng zdolno$¢ wykonania spo-
dziewanych przyrostéw pracy przez dyrekcje,
a wreszcie wykazaty ukryte duze rezerwy, jeszcze
nie wyczerpane przez stuzbe mechaniczna.

Stoimy juz u progu najwiekszych zadanh roku
biezgcego. Wiemy, ze nastepne lata planu 6-letnie-
go przyniosa dalsze zwiekszenie tych zadan. Swia-
domos¢ ta pobudza do decyzji energicznego i naj-
szybszego zespolenia wysitkébw Partii, Admini-
stracji i Zwigzku, w celu usprawnienia pracy,
w mys$l zasad Wicepremiera Minca: ,Produkujcie
wiecej, produkujcie taniej i produkujcie lepiej”.

Organizacja planowych napraw biezgcych
w zwigzku z listem gwarancyjnym

dla parowozu w parowozowni

Karsznice

mgr inz. MICHAL ZAWADA

Za przyktadem kolejarzy tarnogoérskich pracownicy parowozowni Karsznice wpro-

wadzili u siebie nowa, dotychczas nieznang na kolejach polskich,

forma wspoiza-

wodnictwa pracy —eparowozowy list gwarancyjny. Stanowi ona potaczenie luysitkéw
maszynistow i brygad naprawczych, w celu skrécenia postoju parowozéw w naprawie

i podniesienia jako$ci napraw.

Artykut mgr inz. M. Zawady omawia zasady tej nowej formy wspétzawodnictwa
pracy, ktéra zastuguje na szerokie rozpowszechnienie.

1. ZAKRES PRAC ZAtOGI PAROWOZOWNI | LIST

GWARANCYJNY DLA PAROWOZU.

Nowa forma wspétzawodnictwa komplekso-
wego, ' podjeta w postaci parowozowego listu
gwarancyjnego przez zatoge parowozowni Kar-
sznice dla uczczenia 60 rocznicy urodzin Prezy-
denta Bolestawa Bieruta i $wieta 1 Maja, ma na
celu utrzymanie kazdego parowozu w statej go-
towosci do jazdy oraz w nalezytym stanie te-
chnicznym, gwarantujacym sprawng i bezpie-
czng prace parowozu. Cel ten zaloga trakcyjna
parowozowni zobowigzata sie osiagac¢ przez ra-
cjonalng konserwacje parowozéw, a zatoga war-
sztatowa przez wysoka jakos¢ dokonywanych
napraw.
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Do podjecia tego zobowigzania zachecita za-
toge parowozowni Karsznice cenna inicjatywa
kolejarzy tarnogérskich wyprawiania pociggéw
za listami gwarancyjnymi, podjeta w zrozumie-
niu doniostosci zadan przewozowych PKP dla
rozwoju zycia gospodarczego kraju. Przyczynit
sie do tego rowniez w duzym stopniu wysoKki
poziom uswiadomienia obywatelskiego pracow-
nikow parowozowni.

Jest rzecza zrozumiatg, ze mozna da¢ gwa-
rancje wowczas, jezeli jest jasno okresSlone ,za
co sie gwarantuje“. Dla dokiadnego ustalenia
zakresu gwarancji przez kazdag z zatdég nalezy
wiec przede wszystkim, ustali¢ zakres ich czyn-
nosci, przewidziany przepisami.



Podziat tych czynnos$ci w parowozowni Kar-
sznice” zostat okresSlony przez kolektyw praco-
wniczy w sposéb nastepujacy:

Do zakresu czynnos$ci zatogi
cyjnej naleza:

a) Prace konserwacyjne, wykonywane przez

druzyny parowozowe, wyszczegOlnione
w instrukcjach stuzbowych MI, M2 i ma-
jace na celu zapobieganie we wtasciwym
czasie zuzyciu, uszkodzeniu, zgubieniu
czesci parowozu oraz naprawe drobnych
uszkodzen, powstajgcych w czasie pracy
parowozu. Wazniejsze z tych prac podane
sg na rys. 1.

trak -

b) Prace czyscicieli i palaczy w parowozow-
ni, ktorych zakres okres$la instrukcja
M22.

Do zakresu czynnosci

tatowej nalezy:

a) Wykonywanie planowych remontéw, prze-
widzianych przepisami M32, § 2, punkt 2,
litera a, b, c, i przepisami M39.

b) Wykonywanie rob6t i usuwanie usterek,
zapisanych w ksigzce napraw biezacych
parowozu przez maszynistow.

Odpis zatlgcznika nr 1 powinni otrzymac:

zatogi warsz-

a) z zatogi trakcyjnej — instruktorzy maszy-
nistow i wszystkie druzyny parowozowe,
b) z zatogi warsztatowej — dyspozytor pracy

i kierownik robot napraw biezacych.

Zairas robot konserwa - Zol.
cyjnyeh wykonywanych Nr. 1
przez druzyny parowozowe

Parowozownio Gtlkl
Karsznice
0.0.K.P. t6dz

1 Nymiano prostych pojedynczych rusztowin.

2.Mocononie wszelkich zluzowanych $rub, nakretek,
wkretéw, srub dwustronnych t t.d.

3.Mymiana wszystkich uszkodzonych zawleczek.

A.Uymiana pojedynczych klockéw hamulcowych.

5.Regulowanie hamulca parowozu i tendra potgczone
Z regulowaniem ciegiet i drazkéw wyréwnawczych.

6. Regulowanie panewek korbowych, wigzarowych /

krzyiu/cowych

7.Regulowanie klinbw maznicznych

6.Uszczeinianie dtawnic sprezarek powietrznych, pomp
wodnych i wszelkich innych dtawnic ze szczeliwem
miekkim.

Wsuwanie nieszczelnosci przewodéw parowych,
wodnych i powietrznych.

I0.Mocowanie i uszczelnianie wszelkich smarowniczek
i ich pokrywek

U.Przeczyszczanie kurkéw cylindrowych i wszelkich
odwadniaczy.

Y2.Przeczyszczanie otworéw kurkéw probierczych i
wodowskozowycb na ptukaniu.

1j.Smarowaniz parowozu i tendra we wszystkich
czesciach tragcych wigcznie z wymiang i odna-
wianiem smarmkéw bawetnianych.

i¢i-Ogledziny i mocowanie zworéw widet maznicz-
nych bez zmiany Srub.

Naczelnik Parowozowni 3L

Rys. 1

Ponadto odpis tego zatgcznika powinien by¢
wywieszony nad stotem, przy ktérym dokony-
wane sg przez maszynistow zapisy do ksigzki
napraw biezacych parowozu.. Ksigzki napraw
biezgcych parowozéw prowadzone by¢ majg od-
dzielnie dla kazdego parowozu.

Jezeli chodzi o zapisy, dokonywane przez ma-
szynistow do ksigzki napraw biezgcych paro-
wozow, to nalezy stwierdzi¢, ze nie sa one do-
tychczas dokonywane w sposéb witasciwy.
W zapisach tych usterki okreslane sg w sposéb
bardzo ogélny, a czesto wprost niezrozumiaty.
Poza tym nazwy czesci, podawane w zapisach,
sg niezgodne z ustalonym mianownictwem cze-
§ci parowozowych.

Ten stan rzeczy musi ulec zmianie i tu maja

wdzieczne pole do dziatania instruktorzy — ma-
szynisci, ktérzy powinni $ledzi¢ za tym, aby
zapisy, dokonywane przez maszynistéw, byty

sformutowane w sposéb jasny i zwiezly, a jed-
noczesnie wskazujgcy konkretnie istniejgce
usterki oraz ich przyczyny w okreslonym zes-
pole parowozu. Nalezy bowiem pamieta¢ o tym,
ze wtasciwe dokonanie zapisu w ksigzce napraw
biezgcych parowozu — to bardzo powazne us-
prawnienie w dyspozycji rob6t przy naprawach
biezgcych parowozu oraz zrédto duzych oszcze-
dnos$ci na pracogodzinach.

Sprawe te specjalnie poleca sie uwadze ma-
szynistow oraz personelu instruktorskiego, po-
niewaz dobry zapis naprawy umozliwia zato-
dze warsztatowej usuniecie szybko i sprawnie
wskazanej usterki. Inaczej mdéwigc, zapis do
ksigzki napraw powinien by¢ jasny i zrozumia-
ty oraz traktowany jako telegram gospodarczy
zatogi parowozu do zatogi warsztatowej o usu-
niecie wskazanej usterki. Natomiast zapisy,
sporzadzone w sposéb niedbaty i niedoktadny,
to rebusy, na rozwigzanie ktorych pracownicy
zatogi warsztatowej tracg czas bezprodukcyjnie.

D.O.K.P. o todzi dnic« 1952r.

Parowozowni« 1 kl.-tarsznioe
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List gwarancyjny Nr...

Zaloga warsztatowa parowozowni | ki. » Karsznicach prsekazuje
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dokonanym przegladzie okresowym, remoncie rewizyjnym.
Rownoczesnie gwarantuje nalezyty stan tego parowozu ora»
jego praoe bez napraw mledzypoolagowyoh. z winy zalogi warsztatowej
do nastepnego planowego przegladu okresowego, remontu rewizyjnego.
Jednoozesnle druzyny parowozowe zobowiazuja sie do racjonalne-
go utrzymania parowozu w okresie pomiedzy planowymi przegladami
okresowymi 1 wyko.iywanla konieoznyoh drobnych napraw we wiasnym
zakresie, oraz nie dopuszczenia do zepsuola parowozu w drodze lub

op6znienia pociagu * winy druzyny parowozowej

Parow6z zdat Parow02 przyjate
Pom.Naczelnika

spr.trako

1. pom.Naczelnika 1
spr.w-towych

2. Odbioroa Robo6t 2. StDyspozytor

5, Kierownik Rob6t St.Maszynista

a. Druzynowy c. Maszynista

druzyny zespot.

5, Druzynowy

druzyny smarotioczni
6, » stokere
7, " * hamulca zesp
oswietlenia

9. St. palacz
parowozowni

Ust g.araaeyiny oalaty .tleli <1° M laiU napr«. bl.iacych

parowozow.

Rys. 2



Zapisy — rebusy w ksigzkach napraw bie-
zacych parowozu musza wiec znikngé¢ jak naj-
predzej.

Po wyjasnieniu zakresu czynnos$ci warto Kkil-
ka stow poswieci¢ samej formie zobowigzan.
List gwarancyjny (rys. 2) wystawia zatoga war-
sztatowa po dokonanym przeglagdzie okresowym
lub remoncie okresowym, przyjmujac jednocze-
$nie od druzyny parowozowej zobowigzanie
nalezytego utrzymania parowozu w okresie po-
miedzy planowymi przegladami i remontami.
List ten jest aktem zdawczo-odbiorczym i zos-
taje wklejony do ksiagzki napraw biezacych pa-
rowozu. Wklejenie listu gwarancyjnego do ksig-
zki naprawy biezgcej danego parowozu ma
przypominaé druzynom parowozowym O przy-
jetym przez nich zobowigzaniu, a tre$¢ oraz
ilos¢ dokonywanych w niej zapisow Swiadczy¢
bedzie o wartos$ci rzeczywistej udzielonej gwa-
rancji i przyjetych zobowigzan.

2. CYKL, ZAKRES ROBOT | POSTOJ PAROWOZU
PODCZAS PRZEGLADOW OKRESOWYCH.

Wiemy z doswiadczenia, ze tylko planowa
praca moze przynie$s¢ spodziewane wyniki eko-
nomiczne i techniczne. Praca planowa — to
praca wydajna i gteboko przemyslana. Planuje
sie. przewozy i prace parowozu, a wiec muszg
by¢ planowane i naprawy biezace parowozu,
bedace wtasciwie planowanymi przegladami
okresowymi parowozu.

Musimy sobie us$wiadomié¢, ze tylko przez
przyjecie przez zalogi warsztatowe zasady ,,pla-
nowej pracy® mozemy zapewni¢ wywigzanie
sie z podjetych przez siebie zobowigzan.

W celu umozliwienia planowej pracy zatogi
warsztatowej, dotychczasowy sposob wykony-
wania napraw biezacych parowozu na podstawie
zapisOw maszynistow w ksigzce napraw bieza-
cych parowozu zostat usprawniony przez wpro-
wadzenie do przepisébw 0 remoncie parowozow
i tendréw normalnotorowych (M-32) prze -
gladow okresowych, zaliczonych do
remontéw planowych.

Nalezyte ji terminowe wykonanie przeglgdéw
okresowych przez zatoge warsztatowag oraz wta-
Sciwa konserwacja przez druzyny parowozowe
w zasadzie wykluczajag potrzebe przeprowadza-
nia bezplanowych miedzypociggowych napraw
parowozu. W ten spos6b naprawa biezgca w
dawnym pojeciu, polegajgca na wykonywaniu
napraw przez zaloge warsztatowa na podsta-
wie zapiséw maszynistéw, z chwilg wprowadze-
nia nalezytego i w ustalonym czasie wykony-
wania planowych przegladow okresowych,
zgodnie z przepisami M-32, nie powinna istnie¢.

List gwarancyjny dla parowozu ma za za-
danie mobilizowanie zatogi parowozowni do
walki z bezplanowymi naprawami biezgcymi
parowozu.

Naprawa biezagca parowozéw w obecnym po-
jeciu, zgodnie z intencjg przepisow M-32, to
planowe przeglagdy okresowe
wedtug z go6ry opracowanego
cyklu dla poszczegdlnych serii, czy tez grup
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serii parowozow, w zaleznos$ci od miejscowych
warunkéw.

Dla opracowania cyklu przegladow okreso-
wych konieczne jest w pierwszej kolejnosci
ustalenie przebiegu (okresu), wyrazajgcego sie
w km. i bedgcego miernikiem wykonanej pracy
parowozu. Okres ten uwarunkowany jest spra-
wna i ekonomiczng praca poszczegOlnych zes-
potéw, z ktorych jednym =z najwazniejszych
jest kociot. Ze wzgledu na stosowanie ,sodafo-
su“ oraz na rozne rodzaje wody, uzywanej do
napetnienia kotta na trasach obstugiwanych
przez parowozownie, okresy te bywajg rézne.
Np. dla parowozow serii Ty 246, obstugujacych
odcinki parowozowni Karsznice, przebieg po-
miedzy ptukaniami kotta ustalony zostal na
13.400 km.

Dzielagc ustalony przepisami M32 przebieg,
pomiedzy remontami okresowymi przez prze-
bieg pomiedzy ptukaniami kotta, otrzymujemy
cykl przegladéw okresowych, przedstawiony na
rys. 3. Ze schematu tego wynika, ze ilos¢ prze-

Porattoiettniolkt.  Cykl przeglada* akretem/eh

Korstntc9

O0P. t&di migdzy remontami okresowymi  lat. tir.
o 3.
Parsudz serii Ty246
K
5 PO PO PO PO
P i i i * R

-13400 km —j — 13400 km -

67000hm.

K-rtmonf kapitalny
[ —
ft.-—-——- reunyjntj

PO-przeglad okresonm/

Sredni

Nacwinlic  FrotCRMri Gt

Rys. 3

gladow okresowych pomiedzy remontami okre-
sowymi, dla parowozu serii Ty 246, wynosi 4.
Nalezy tu wyjasni¢, ze ustalony przepisami
przebieg pomiedzy remontami rewizyjnymi dla
parowozow serii Ty 246 wynosi 65.000 km, a
wynikajgcy z ustalonego okresu pomiedzy ptu-
kaniami kotta 67.000 km, jednak rdznica ta
znajduje sie w dopuszczalnych przepisami gra-
nicach.



Zestawiajgc ogledziny poszczegdlnych czesci
i zespotéw podczas przegladow okresowych zgo-
dnie z przepisami M-32, otrzymujemy wykaz
robot, wykonanych podczas przegladéw okreso-
wych, przedstawionych na rys. 4.

Z tego wykazu wynika, ze przeglady okreso-
we nr 1i 3 bedg mialy nieco mniejszy zakres,
natomiast przeglady nr 2 i 4 bedg miaty wie-
kszy zakres robat.

Dla ustalenia postoju, niezbednego dla doko-
nania ptukania kotta i przeprowadzenia prze-
gladéw okresowych, sporzgdzony zostat harmo-
nogram przegladow okresowych (rys. 5), z kto6-
rego wynika, ze postdj ten dla parowozu serii
Ty246 trwa 46 godz. Z harmonogramu tego wy-
nika, ze decydujgcym czynnikiem dla ustalenia
czasu postoju parowozu jest naturalne ochtadza-
nie kotta, trwajgce 24 godz. | dlatego wtasnie
prace Slusarskie, niezbedne dla dokonania prze-
gladow okresowych, roztozone sga na dwa dni,
przy czym w specjalnosciach armatury i kotla-
rzy prace sg wykonywane tylko w drugim dniu,
tzn. po ochtodzeniu kotta.

Przez wprowadzenie nowoczesnego sposobu,
tzw. obiegowego ochtadzania kotta, potgczonego
z tzw. ,cieptym ptukaniem®, czas postoju paro-
wozu na ptukaniu maogtby by¢ powaznie skro-
cony (wg. A. P. Michiejew ,Eksploatacja toko-
motiwow i tokomotiwnoje choziajstwo“ postdj
parowozu serii FD trwa 17 godz.).

Sprawg ta powinny zainteresowac sie blizej
kom 6rki postepu technicznego, planowania i in-
westycyjne.

3. HARMONOGRAM PRZEGLADU OKRESOWEGO

PAROWOZU.

Dla ustalenia czasu postoju, koniecznego dla
przeprowadzenia pilukania kotta i dokonania
przegladu okresowego, sporzgadza sie harmono-
gram. V/ harmonogramie przedstawiona jest
kolejnos¢, rownolegtos¢ i czas trwania przepro-
wadzanych rob6t. Harmonogram wyznacza ter-
miny dla poszczego6lnych faz robo6t i dlatego bez
sporzadzenia harmonogramu nie m,o0ze by¢ mo-
wy o0 racjonalnym roztozeniu robd6t i termino-
wym ich wykonaniu.

Spos6b postepowania przy opracowywaniu
harmonogramu jest nastepujgcy:

Dla kazdej specjalnosci druzyn nalezy ustali¢
przecietny $redni zakres robd6t podczas prze-
gladéw okresowych, wyrazony w pracogodzi-

nach, uzyskanych z podzielenia godzin cenni-

kowych dla ustalonego zakresu robdt przez
T

przecietny stosunek — w danej specjalnosci.

Otrz-ymane w ten sposOb pracogodziny wpisu-
jemy do rubryki ,ilo§¢ pracogodzin“.

Zakres robot dla kazdej specjalnosci druzyn
Slusarskich powinien by¢ ustalony wg. jego cha-
rakteru, tzn. na: rozbidrke, naprawe i montaz.
Naprawy powinny byé podzielone na naprawy,
wykonywane przez druzyny S$lusarskie napraw
biezacych oraz na naprawy, wykonywane przez
dziat przygotowawczy. Podziat taki zapewnia
ustalenie termin6w wykonania poszczegdlnych

faz rob6t, w zaleznosci od godziny wstawienia
parowozu do przegladu okresowego oraz termi-
néw wykonania niezbednych prac przez dziat
przygotowawczy.

W rubryce ,czas trwania w godzinach* wpi-
sujemy ilos¢ godzin, otrzymanych z podzielenia
ilosci pracogodzin przez ilos¢ pracownikow,
wykonujgcych odpowiednie roboty i nastepnie
na siatce godzin w rubryce ,czas postoju w go-
dzinach® wykreslamy w skali czas trwania,
ustalajgc tym samym rozpoczecie i .zakonczenie
wykonania okreslonego zakresu robé6t, w zalez-
nosci od godziny wstawienia parowozu do prze-
gladu okresowego.

Wobec tego, ze postd] parowozu podczas
przegladu okresowego uzalezniony jest od za-
kresu robét wykonywanych podczas ptlukania
kotta, potgczonego z jego ochtadzaniem i ze nie
wszystkie prace mogag by¢ wykonane w dowol-
nym terminie (kotlarskie i armatura tylko po
ochtodzeniu kotta), ustalenie terminu rozpocze-
cia i zakonczenia okreslonych rob6t powinno
by¢ doktadnie przemyslane.

Po opracowaniu harmonogramu nalezy spo-
rzgdzi¢ zestawienie wynikowe przez wskazanie:

A) catkowitego postoju parowozu podczas
przegladu okresowego w godz.

B) iloSci pracogodzin wg. harmonogramu dla
kazdej specjalnosci oraz ilosci pracogodzin tych
specjalnosci razem,

ParohiozobfnlaGtikl. YUJKOIZ PObOt DOdcZOS zat Nr. 4.
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C)

ilosci pracogodzin, zuzywanych przez dziatnia przewozéw. Zadania te planowane sg przez

przygotowawczy.
PLAN PRZEGLADOW OKRESOWYCH

4.

PAROWOZU | PLAN DLA ZAtOGI
WARSZTATOWEJ PAROWOZOWNI

Zadaniem parowozowni jest dostarczenie pa-
rowozu w stanie petnej gotowosci do wykona-

Parowozownia G ilki.
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Stuzbe Ruchu. Wedlug sporzgdzonych przez
te stuzbe planéw planowana jest praca parowo-
zow przez zatoge trakcyjng parowozowni i uje-
ta w postaci wykreséw, zw. turnusami. W uto-
zonych w ten sposéb turnusach pracy parowo-
z6w po przebiegu, odpowiadajacym cyklicznosci

la
H arm onog o ram
N h.5-
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Rys. 5

przegladéw okresowych, przewidziane sg posto-
je w parowozowni macierzystej dla dokonania
planowych przegladow i napraw okresowych.

Zestawiajgc dla kazdego parowozu w przewi-
dzianych postojach kolejne przeglady i remonty
okresowe w kazdym kwartale, otrzymamy ter-
minarz planowych przegladéw i remontow okre-
sowych (rys. 6). W terminarzu nad kreska (linia
cienka), oznaczajgca planowe wycofanie paro-

wozu dla dokonania przegladow, czy tez remon-
tow okresowych, nalezy oznaczaé¢ nr kolejnego
przegladu okresowego (POI, 2, 3 lub 4 dla pa-
rozozow serii Ty 246) lub rodzaj remontu okre-
sowego (R — rewizyjny, S — $redni, K — ka-
pitalny). Oznaczania te nalezy utrzymywac¢ przy
kazdym okreslaniu przegladéw, czy tez remon-
tow okresowych.

Terminarz taki powinno sie ustala¢ zasadniczo
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DOKP ...

Zatacznik nr £

Parowozownio ki Terminarz planowych przegladéw <remontéw okresowych parowozéw
kwartale 195 roku
Parow6z fl’gdzai/data ) ~ Miesiocyg A : .
LP Ser i & Permonti khtie cref maj czerwiec
ok 23 941 /& < 3* Um 4» RiyQd 3<Ar J««l U e, '£2E T
. 'K .
Ty240-i4 5 30152 % o
R T
K 2 2
M246-37 S 31152 -
T/24C -CS & 2
X
7124671 5 n
R 12452
| A 22
246-80 5
R 26-252
X
5
R
X
5
R
5
R
- K
5
R
K
S
R
. /
5
R
,.K
5
R
K
5
R
sporzadzit: Sprawdzi Zatwierdzit:
poc/pls. i daha podpis i dato podpis * e
6.
na caty rok, przy czym powinien on by¢ co mie-
DOKP...ooovrrcrcrrns Plon wycofania parowozéw i . ; ; ;
Forowozownia ki do pl_'za,_g/qdéwi_remontéwokresowych ZatacznikNr} sigc uaktualnlony przez Za"Oge tfakcyma na
w miesigcu  sZzpczz 1952 toku podstawie wykonanych przeglgdow i remontéw
Parowéz Dnie mie sigca- okresowych (linie grube) i rzeczywistych prze-
Ser i ki W ) S . . ;
P et mégd 6 . © 23WsEVHIA . Z  5«2%207M. z J biegéw parowozéw. Na podstawie uaktualnione-
1 Ty26-1 pl go terminarza zatoga trakcyjna do dnia 25 kaz-
2 Tz dego miesigca sporzadza miesieczny plan wyco-
/2165 R fania parowozéw do przegladéw i remontéw
i. TR2u-C okresowych (rys. 7) na miesiac nastepny.
< Tysics Wobec tego, ze w planie znajdg sie parowozy,
1C- 2 . Py .

_y i przy ktéorych nalezy wykonac¢ przeglady i re-
¢ Tae-e Ha monty okresowe, przez sporzadzenie wyciggu
7 T12X7 P)S numeréw parowozéw powstanie numeryczny

£EL ~ z
8 TIMS - plan przegladéw okresowych parowozéw (rys.
9 Tricz & 8), remontéw rewizyjnych, Srednich lub kapi-
to T/2X-10 Po 1o « i talnych. Voo
L\ Twziens v Ag Zatoga trakcyjna sporzadza numeryczne
. . oo plany:
2 TI2X/2 ! 8 ’ :

I a) przegladow okresowych w kazdym tygod-
niu, przy czym najpézniej we czwartek na ty-
dzien nastepny,

b) remontéw okresowych w kazdym miesia-
cu, przy czym najp6zniej do dnia 25 na mie-
sigc nastepny.

Numeryczne plany przegladéw i remontéw
rewizyjnych po sporzadzeniu podlegaja zatwier-

- dzeniu przez Naczelnika Parowozowni lub jego
Zastepce i sg przekazywane zalodze warszta-

- towej napraw biezgcych lub rewizyjnych.
o Zatwierdzony numeryczn lan jest obowiag-
Sporzadzit: Sprawdzit. Zatwierdzit X : . y - Y z y p J 4

- zujacy i powinien by¢ SciSle przestrzegany.
i i is i t . . z
data i podpis podpis i data poapiz [ cata Z planem tym powinny sie zapoznaé¢ wszyst-
kie zainteresowane druzyny parowozowe, W
Rys. 7 pierwszej kolejnos$ci st. maszynisci.
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DOKP Nunrteryczng pian Zatlacznik Ncé

przegladow okresowych parowozow
w okresie od dn.[{zpc/i. ao c/n &lifxo fSS2

Parowozownia__ ki

Parowoz Doto wycofania DO Fbrowéz Data wycofania

ser i Nt planow. rzeczyw. OkrNT Lp  ser 1 Nr planéw. rzeczyw

1 Ty2ig- ! 952 PO-5
2 17.22 PO-1
i Ty2ie- 96 i 752 20-2
i W21(,-109 zf-sz PO-2
5 Ty206-125 2 122 Po-it
(o Ty2iC-HI 2 i52 Po-3
; Ty2iG-i0 5 752 PO-/,
g Ty2i6-99 3 752 Po-2
9 Tr21-5 3 )22 Po-1
10 T21-96 1752 PO-1
91  Tr21-105 i J52 Po-3
12 Tr2i- 100 1-752 Pol,

t. d

Sporzadzit Sprawdzit- Zatwierdzit

dato 1podpis podpis i dota podpis i data

Rys. 8

W kazdym z
a mianowicie:

omawianych wyzej planéw,

1) w terminarzu planowych przegladoéw i re-
montow okresowych,

2) w planie wycofania
gladow i

parowozéw do prze-
remontéw okresowych,

3) w numerycznych planach parowozéw,
powinny by¢ wnoszone (grubag linig) rzeczywi-
ste terminy wykonania przeglagdow i remontow
okresowych.

Sporzadzanie numerycznych planéw przeglg-
déw okresowych i remontow rewizyjnych ma
na celu zapoznanie zatogi warsztatowej z pla-
nem jej prac na najblizsza przysztos¢ oraz umo-
zliwienie jej wcze$niejszego przygotowania cze-
sci, ewentualnie zespotdw zamiennych, co
w wyniku zagwarantowa¢ ma wykonania pla-
nowych prac w wyznaczonym terminie.

5. PLANOWANIE ZAKRESU ROBOT
PRZY PRZEGLADACH OKRESOWYCH
I NAPRAWACH REWIZYJNYCH

Dla umozliwienia wykonania
przegladéw okresowych i napraw rewizyjnych
w ustalonym terminie i w wyznaczonym po-
stoju zakres rob6t powinien byé rowniez zapla-
nowany i niezbedne czesci oraz zespoly zamien-
ne wczesniej, tzn. przed wycofaniem parowozu
z ruchu, przygotowane.

planowych

W tym celu:

a) Przed wycofaniem parowo-
zu do przeglgddédw okresowych
na 24— 48 godzin st. maszynista w ksigzce na-
praw biezgcych parowozu, biorgc pod uwage
kolejny numer przegladu okresowego, sporzg-
dza wstepny opis robét, w ktérym podaje robo-
ty, nie objete (rys. 3) dla danego numeru prze-
gladu okresowego.

W stepny opis, sporzadzony przez st. maszy-
niste, zostaje uzupetniony przez maszyniste,
ktéry odbyt ostatnig jazde przed planowanym
przegladem okresowym.

b) Przed wycofaniem parowo-
zu do naprawy rewizyjnej za-
pisy w ksigzce napraw biezgcych parowozu do-
konywane sg w sposéb podany w punkcie ,a“.
Poza tym przy ostatnim przeglagdzie okresowym
konieczne jest dokonanie pomiar6w wazniej-
szych weztéw zespotow parowozu dla umozli-
wienia wczesniejszego, tzn. przed wycofaniem
parowozu z ruchu, przygotowania zespotow za-
miennych.

Biorgc pod uwage zakres robdt
numeru przegladu okresowego,
na rys. 4
cych

dla danego
przedstawiony
oraz zapis w ksigzce napraw biezg-
parowozu, zgodnie z punktem ,a“

Parowo: ovnis G. W. Czysci wymienne niezbednie potrzebne

Karsznice dla utrzymania harmonogramu Zat.
O.OKP. £6dzZ przegtadéw okresowych Nr.9
. pa parowo JgN

LP. Narwa czesci lub zespotu zuseri y,  Jlos¢
1 Cylindry do pomp nudnych Northingtono Ty 2A6 Sit A
2 Opaski kauczukowe pomp wodnych -e- At e 20Q
3 Prasy smarne do maszyny Stockera - 10
A Smoczki Nathan -H-

5 — Rt 11 Friedmana 180 1 Tr 21

6 Dysze smoczkow — ~— e -H 20
yAR— — Rafhan 3501. Ty2A6 £ 70
a Gwizdéwki parowe o 5
9 kulki stalowe +5.5-6 mm W 1000
to + 32 mm # 50
tt Zawory zasilajace Motta podwdjne 8
12 — — zapuszczajace smoczkéw Naittan e 18
13 Krany spustowe wodowskazu 1- 4 A0
1A — i- probiercze 20
15 Prasy smarne ttokéw, suwakéw Tr2l A
16 Rurki stalowe » 7mm Ty 2A6 Kg 50
17 Odmuiacze kotta szt 10
18 Sprezyny spiralne ositocznych M 20
19 Stal resorowa ptaska 128*11 -H- Kg 500
20 — e 128*9 -t 500
21 Podktadki sprezynowe fi iz -1 ji 8 100
22 krany spustowe wodowskazu Tr21 sf 10
23 — probiercze & 16

2A Odmu/abze kotta Tr21,,

b
tatikKRITIW zfmU

Rys. 9
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otrzymamy planowany zakres robot przy prze-
gladzie okresowym.

Dla napraw rewizyjnych planowanym zakre-
sem robo6t beda roboty, wynikajgce z ogledzin
wazniejszych czesci i zespotow, zgodnie z prze-
pisami naprawy M-32 oraz zakres, wynikajacy
z zapisow w ksigzce napraw biezgcych.

Zaloga warsztatowa, znajagc z numerycznego
planu przegladow okresowych parowozow
(rys. 8) date wycofania parowozu z ruchu oraz
planowy zakres robdt, moze poczyni¢ starania
w kierunku przygotowania i skompletowania
czesci lub ewentualnie zespotow zamiennych.
Niezaleznie od tego, tzn. od znajomos$ci nume-
rycznego planu i planowanego zakresu robét,
dla terminowego wykonania przegladéw okre-
sowych w wyznaczonym postoju konieczne jest
posiadanie wazniejszych czesci i zespotow wy-
miennych .podanych na rys. 9.

Asortyment tych czesci wymiennych to
czesci obrotowe, ustalone na podstawie obser-

wacji ich naprawy i wymiany podczas przegla-
déw okresowych. Posiadanie takiego asorty-
mentu umozliwia zdjecie z parowozu czesci
zuzytej i natychmiastowe zmontowanie czesci
wymiennej oraz poddanie naprawie czesci lub
zespotu, zdjetego z parowozu w czasie pdézniej-
szym, jak to wynika z postoju parowozu, z kto-
rego-czes$¢ zostata zdjeta.

Nalezy sie spodziewac¢, ze omawiana w tym
artykule organizacja planowych napraw biezg-
cych, opracowana przez parowozownie Karsz-
nice, zacheci inne parowozownie PKP do pod-
jecia podobnych krokéw na swym terenie.
Przez szerokie rozpowszechnienie nowej formy
wspotzawodnictwa kompleksowego, jaka jest
list gwarancyjny dla parowozu, wyeliminowa-
ne zostang niewatpliwie bezplanowe naprawy
biezagce, a umozliwione bedzie wprowadzenie na
ich miejsce napraw planowych, co przyczyni sie
do podniesienia techniczno-ekonomicznych
wskaznik6w pracy parowozowni.

Doswiadczenia obstugi spedycyjnej PKP

uj

1951 roku

ZYGMUNT ZOLCINSKI

Artykut niniejszy omawia doswiadczenia obstugi spedycyjnej z przeprowadzonej
w okresie przewozow jesiennych r. 1951 akcji przewozu ziemniakéw, owocow, warzyw
i pasz stomiastych. Na podstawie doktadnej analizy zar6wno osiggnie¢, jak i popet-
nionych w roku ubiegtym btedéw, autor stawia konkretne wnioski, majace na celu
usprawnienie pracy na tym odcinku w tegorocznej kampanii jesiennej.

Prowadzona przez PKP obstuga spedycyjna
uspotecznionego handlu wewnetrznego, zapoczat-
kowana jesienng akcjg ziemniaczang w 1950 r.,
ma na celu przyjscie z pomocg handlowi uspotecz-
nionemu w dostawach masowych ptodéw rolnych
ze wsi do miasta przez organizowanie punktow
skupu bezposrednio na stacjach kolejowych, przyj-
mowanie ptodéw rolnych wprost od producentow
przez pracownikow kolejowych i organizowanie
natadunkow przez kolej przy uzyciu istniejgcych
urzadzen handlowych na stacjach, jak: wagi, maga-
zyny itp. Taka organizacja dostaw masowych pto-
dow rolnych pozwala na wyeliminowanie zbed-
nych ogniw handlowych, bedacych posrednikiem
na drodze towaru od chitopa do transportu kolejo-
wego, zbednego i kosztownego przerzucania towa-
ru z miejsca na miejsce, przynosi duzo oszczedno-
Sci w ludziach i urzadzeniach aparatu handlowego,
a w efekcie daje powazne korzysci gospodarcze.

Niezaleznie od powyzszych ogdélnych zatozen, ob-
stuga spedycyjna postawita sobie za zadanie uspra-
wnienie przewozéw kolejowych na odcinku obje-
tym jej dziatalnosScig. Biorac bezposredni udziat
w uktadaniu planéw natadunku i przewozOow oraz
w organizowaniu natadunku i przewozu masowych
towardéw objetych spedycja, kolej ma nieograni-
czony wpltyw na lepsze wykorzystanie wagonow
na wykluczanie przewozéw nieracjonalnych i na
stosowanie marszrutyzacji. Potrzeba jednak, aby
kolejowy aparat spedycyjny zyt tymi zagadnienia-
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mi, stawiat je sobie w cetrum swojej codziennej
dziatalnosci i pracowal operatywnie. Z, drugiej
strony potrzebna jest jak najdalej posunieta

wspotpraca poszczegodlnych ogniw handlu uspo-
tecznionego i kolei, zmierzajgca przede wszystkim
do organizowania planowych dostaw towaréw na
stacje kolejowe i skoordynowania ich z podstawia-
niem wagonow. Taka wspotpraca eliminuje ko-
niecznos¢ szkodliwego magazynowania towaréw
na stacjach i umozliwia natadunek towaréw do
wagonow bezposrednio przez producentow, bez po-
trzeby angazowania specjalnych sit roboczych, co,
rzecz jasna, jest wielce korzystne.

Aby moc stwierdzié, czy i w jakim stopniu ob-
stuga spedycyjna spetnita swoje zadanie w do-
Swiadczalnym 1951 roku i wyciggna¢ praktyczne
wnioski na przysztosé, wypada przeanalizowaé
wyniki poszczegolnych akcji spedycyjnych i ich
ksztattowanie sie w poszczegdlnych DOKP.

Obstuga spedycyjna PKP w roku 1951 obejmo-
wata szes¢ akcji, z ktorych cztery dotyczyty prze-
wozu ziemniakow, jedna owocéw i warzyw i jedna
wyniki pierwszej

pasz stomiastych. Analizujgc
akcji, tj. wiosennej akcji ziemniaczanej, obejmuja-
cej przewozy ziemniakéw jadalnych, przemysto-

wych i pastewnych, wypada stwierdzi¢, ze jakkol-
wiek nie uniknieto w niej wielu btedéw i niedo-
ciggnie¢, przeprowadzona ona zostala znacznie
sprawniej niz jesienna 1950 r. i, podobnie jak tam-
ta, przyniosta duze korzysci gospodarcze. Najwiek-



szy procent masy ziemniaczanej w stosunku do za-
tadowanej w tej akcji na catej sieci PKP zatado-
waty DOKP: todz 26,2%, Lublin 19,3% i Gdansk
15,4%, za$ najmniej DOKP: Katowice 1,3°/0 OlI-
sztyn 2,1% i Krakéw 4%. Srednie obciazenie wa-
gonu normalnotorowego w tej akcji wyniosto
17,39 ton, przy czym najlepsze wskazniki pod
tym wzgledem uzyskaly DOKP: tédz 19,44 ton,
Lublin 18,44 ton i Warszawa 18,03 ton, za$ najgor-
sze DOKP: Krakéw 14,55 ton, Katowice 14,6 ton
i Olsztyn 15,27 ton.

Stosunkowo stabe wyniki uzyskano w zakresie
przyjmowania ziemniakow przez kolej wprost od
producentéw. Z ogdllnej bowiem masy ziemniakow
dostarczonych na stacje przyjeto wprost od produ-
centow zaledwie 27,6%, za$ pozostatg ilos¢ za -po-

Srednictwem gminnych spéidzielni.' Najgorsze
wskazniki pod tym wzgledem uzyskaty DOKP:
Olsztyn 11,42%, Krakéw 11,54% i Warszawa

13,88%, za$ stosunkowo najlepsze DOKP: Poznan
52,55%, t6dz 40,58% i Szczecin 38,8%. Podobnie
stabe wyniki uzyskano w odniesieniu do tadowa-
nia ziemniakéw do wagonow sitami producentéow
i kolei, ktére wyrazaja sie cyfrg 31,8% w stosunku
do ogélnej ilosci zatadowanych ziemniakéw. Naj-
gorsze wskazniki pod tym wzgledem uzyskaly
DOKP: Lublin 13,32%, Katowice 18,54% i Gdansk
19,77%, za$ stosunkowo najlepsze DOKP: t6dz
51,61°«, Poznan 47,25% i Krakéw 38,18%.

W akcjach spedycyjnych, przy przewozie ziem-
niakéw wczesnych, owocow i warzyw oraz pasz
stomiastych stuzba handlowa wykonywata czyn-
nosci spedycyjne w szczuptym zakresie i dlatego
przeprowadzenie tych akcji nie nastreczato powaz-
niejszych trudnosci. W okresie trwania, obstugi
spedycyjnej przy przewozie owocOw i warzyw naj-
wiecej towaréw zatadowaty DOKP: tLédz 22,1%,
Krakow 18,22% i Lublin 16,3%, za$ najmniej
DOKP: Olsztyn 0,99%, Wroctaw 1,57% i Szczecin
3,99% — w stosunku do ogolnej ilosci zatadowanej
na sieci PKP. Najwiekszy nacisk w tej akcji kta-
dziono na jak najlepsze wykorzystanie wagonoéw,
uzyskujac pod tym wzgledem z miesigca na mie-
sigc wyrazna poprawe. | tak Srednie obcigzenie
wagonu normalnotorowego na sieci PKP wynosi-
to: w maju 5,36 ton, w czerwcu 5,27 ton, w lipcu
6,2 ton, w sierpniu 6,9 ton, we wrzes$niu 7,8 ton,
w pazdzierniku 8,5 ton, -w listopadzie 9,3 ton
i w grudniu 9,7 ton. Srednie obcigzenie wagonu
w ciggu catej akcji wyniosto na sieci PKP 7,7 ton,
przy czym najlepsze wyniki osiggnety DOKP: Ol-
sztyn 8,9 ton, Gdansk 8,5 ton i Szczecin 8,4 ton,
za$ najgorsze DOKP: Katowice 5,6 ton, Poznan 7
ton i Warszawa 7,2 ton.

W ramach akcji spedycyjnej przy przewozie
pasz stomiastych najwiecej towaréow zatadowaty
DOKP: Poznan 25,24%, Wroctaw 14,69% i Gdansk
12,11%, za$ najmniej DOKP: Warszawa 0,67%,
Katowice 3,52% i t6dz 3,86% — w stosunku do
ogdblnej ilosci zatadowanej na sieci PKP. W akcji
tej, podobnie jak w innych, toczono statg walke
o jak najlepsze wykorzystanie wagonow. Osiggnie-
cie wynikOw w tym zakresie zalezato jednak w du-
zym stopniu od tego, czy pasze stomiaste przewo-
zone byty w wagonach krytych, czy otwartych

oraz czy byly tadowane w .stanie prasowanym, czy
tez luzem. Srednie obcigzenie wagonu normalno-
torowego paszami stomiastymi w okresie trwania
akcji wyniosto na sieci PKP 2,82 ton. Najlepsze
wskazniki uzyskaty DOKP: Wroctaw 3,6 ton, Szcze-
cin 3,25 ton i Poznan 3,08 ton, za$ najgorsze DOKP:
Katowice 1,77 ton, Warszawa 1,88 ton i Lublin 1,9
ton. Wypada przy tym zauwazy¢, ze niektdre
DOKP w zbyt duzym stopniu uzywaty do przewo-
zu pasz stomiastych wagondéw krytych, co szcze-
golnie niekorzystnie wpilywato na ksztaltowanie
sie wskaznika wykorzystania wagonéw. Tak np.
w grudniu DOKP Warszawa uzywata do przewozu
pasz stomiastych wytgcznie wagonéw krytych,
DOKP Katowice uzyta do tych przewozéw wago-
now krytych w 95,44%, a DOKP Poznah w 94,34%.
Stan ten jest tym wiecej nieuzasadniony, ze w tym
okresie kolej dysponowata duzymi rezerwami
opon wagonowych.

Powazne i trudne zadania miata do spetnienia
stuzba handlowa na podstawie umowy spedycyjnej
ze Zjdnoczeniem Przemystu Ziemniaczanego. Do
obowigzkoéw jej nalezalo bowiem miedzy innymi
przyjmowanie ziemniakéw wprost od producentow
tak pod wzgledem ilosciowym, jak i jakosciowym,
pobieranie préb towaru, organizowanie natadunku
ziemniakéw do wagonow oraz dokonywanie wy-
ptat i. rozliczen z producentami z tytutu dostarczo-
nych ziemniakéw. Czynnosci te byly wykonywane
samodzielnie przez kolej bez jakiejkolwiek pomo-
cy ze strony aparatu skupu, ktory placéwki swoje
w terenie zlikwidowat. W okresie trwania akcji
najwiecej ziemniakow przyjety i zaladowaly
DOKP: Gdansk 33,17%, Poznan 22,38% i t6dz
18,07%, zas$ najmniej DOKP: Olsztyn 0,11%, Lu-
blin 1,63% i Wroctaw 3,49% — ogoélnej ilosci zata-
dowanej na sieci PKP, przy czym DOKP Krakow
i Katowice w akcji tej wogole nie braty udziatu.
Powazne osiggniecia uzyskano w tej akcji w zakre-
sie wykorzystania tadownos$ci wagondéw, ktore
Srednio na PKP wyraza sie cyfrg 19,35 ton. Naj-
lepsze wskazniki uzyskaly tu DOKP: £6dz 20,65
ton, Szczecin 20,43 ton i Warszawa 20,27 ton, za$
najgorsze DOKP: Olsztyn 15,16 ton, Wroctaw 17,93
ton i Poznan 18,08 ton.

W ramach umowy spedycyjnej z Centralg Rolni-
czg Spotdzielni ,Samopomoc Chiopska” objeto
w jesiennej akcji przewozy ziemniakéw jadalnych,
przemystowych i pastewnych ze skupu gminnych
spoOtdzielni. Najwiecej ziemniakow w tej akcji za-
tadowaty DOKP: to6dz 25,57%, Gdansk 17,41%
i Warszawa 12,31%, za$ najmniej DOKP: Krakow
0,62%, Olsztyn 3,66% i Katowice 3,98% — w sto-
sunku do ogdlnej ilosci zatadowanej na sieci PKP.
Srednie obcigzenie wagonu normalnotorowego
w tych przewozach wyniosto na PKP 17,54 ton,
przy czym najlepsze wskazniki uzyskaty DOKP:
£6dz 19,16 ton, Warszawa 18,93 ton i Lublin 18,51
ton, zas$ najgorsze DOKP: Krakéw 14,74 ton, Kato-
wice 15,33 ton i Wroctaw 16,39 ton.

Pomimo bez poréwnania trudniejszych warun-
kéw pracy niz w wiosennej akcji ziemniaczanej,
uzyskano w jesieni lepsze wyniki w odniesieniu
do przyjmowania ziemniakéw wprost od produ-
centéw oraz tadowania ziemniakéw do wagonow
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sitami kolei i producentéw. Z ogélnej masy ziem-
niakow, zatadowanych w ramach tej akcji na sieci
PKP w okresie wrzesien—Ilistopad, przyjeto wprost
od producentow 34,06%. Najlepsze wyniki pod tym
wzgledem uzyskaly DOKP: Katowice 53,64%,
Gdansk 45,56% i £6dz 38,46%, za$ najgorsze DOKP:
Lublin 15,6%, Warszawa 16,27 % i Krakow 18,47%.
W tym okresie zaladowano do wagonow sitami ko-
lei 27,29% i sitami producentéw 8,07% o0go6lnej
masy ziemniakow zatadowanych ha PKP. W zakre-
sie tadowania ziemniakéw do wagonu sitami pro-
ducenta, jako najkorzystniejszego, najlepsze wy-
niki uzyskaty DOKP: Gdansk 14,24%, Krakow
12,12% i Katowice 11,73%, za$ najgorsze DOKP:
Lublin 0%, Warszawa 0,7% i Poznan 4,8%. Odno-
Snie tadowania ziemniakow sitami kolei najlepsze
wyniki uzyskaty DOKP: +t6dz 43,3%, Gdansk
25,03% i Wroctaw 24,59%, za$ najgorsze DOKP:
Krakow 11,38%, Olsztyn 14,3% i Warszawa 16,11%.

Jesienne akcje ziemniaczane nastreczaly w ubie-
gltym roku szczegélnie powazne trudnosci zarbwno
aparatowi skupu, jak i kolei. Przede wszystkim
ustalony uprzednio plan skupu i przewozu ziem-
niakéw okazat sie catkowicie nierealny na skutek
nieurodzaju, zwtaszcza na terenie wojewodztw
wschodnich. Stan ten stwarzat konieczno$¢ wpro-
wadzenia catego szeregu nagtych zmian do planu
przewozu, ktore spowodowaly dezorganizacje
w przewozach, a nadto czesto powodowaly niera-
cjonalne wykorzystanie kolejowych srodkéw trans-
portowych i wydtuzanie transportéw ziemniakow
do miejsc przeznaczenia. Te ciggte i nagte zmiany
planu przewozu ziemniakéw powodowaly bardzo
powazne trudnosci, ktérych przezwyciezenie wy-
magato niezwykle duzego wysitku, operatywnosci
i sprawnosci. W regulowaniu przewozéw w tych
wyjatkowo trudnych warunkach obstuga spedy-
cyjna data niewatpliwie duze ustugi, bez ktérych
aparat skupu nie bytby w stanie trudnos$ci poko-
nac.

Nieurodzaj ziemniakéw i zwigzana z tym nie-
realno$¢ planu skupu pociggnety za sobg niemal
catkowite przekreslenie planéw dostaw ziemnia-
kéw na stacje zatadowania. Zatozenia umoéw spe-
dycyjnych odnos$nie organizowania planowych do-
staw ziemniak6éw na stacje i umozliwienia tym
samym tadowania ziemniakéw wprost do wago-
now staly sie w praktyce bezprzedmiotowe. Do-
stawy cechowala bowiem catkowita zywiotowos¢,
ktérej aparat skupu nie mogt zupetnie opanowac
i podporzgdkowac¢ planowi. W konsekwencji tego
stanu ziemniaki dostarczane byty na stacje w drob-
nych ilosciach ioez jakiegokolwiek planu, tak, ze
zebranie ilosci wagonowej trwato kilka, a czesto
i kilkanascie dni. Stwarzato to konieczno$¢ prze-
chowywania ziemniakow na placach kolejowych,
parokrotne przerzucanie ich i trudnosci w zatado-
waniu, spowodowane brakiem robotnikéw. Tym
przede wszystkim ttdmaczy sie fakt bardzo zniko-
mego procentu zatadowanych ziemniakéw przez
producentow i stosunkowo niskiego procentu za-
tadowanych sitami kolei.

Nierealnos¢ pierwotnego planu przewozu ziem-
niakéw jadalnych odbita sie ujemnie réwniez na
przeekspediowaniu, gdyz splyw ziemniakow do
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wojewodztwa Katowickiego byt zgota inny niz to
przewidywat plan. Znaczne zmniejszenie sie do-
staw ziemniakéw dla Slaska z wojew6dztw wschod-
nich spowodowato zasadniczo koncentracje ziem-
niakéw na stacji Gliwice i konieczno$¢ przerzu-
cania ich na tereny, ktdre zgodnie z planem miaty
by¢ zaopatrzone z Tarnowskich Gér i Dabrowy
Godrniczej. Stan ten stwarzat powazne trudnosci
w réwnomiernym zaopatrzeniu Slaska w ziemnia-
ki i sprzyjat powstawaniu trudnosci ruchowych.
Wypada jednak podkresli¢, ze pomimo wyzej opisa-
nych trudnosci, organizowane i kierowane przez
obstuge spedycyjng przeekspediowanie ziemniakow
i wydawanie ich na stacjach przeznaczenia zostato
przeprowadzone sprawnie, terminowo i w catosci,
przy czym pozbawione byto licznych usterek, jakie
nagminnie wystepowaty w jesiennej akcji 1950 r.

Pomimo niewatpliwych osiggnie¢, obstuga spe-
dycyjna nie unikneta w 1951 roku wielu niedocigg-
nie¢ i btedow, ktérych nawet wyjgtkowe trudno-
Sci, wystepujgce w okresie jesiennym, nie moga
w peini usprawiedliwi¢. Przede wszystkim jeszcze
w zbyt matym procencie kolej przyjmowata ziem-
niaki jadalne wprost od producentow, ktéra to
czynnos¢ jest podstawowym elementem do uspraw-
nienia dostaw i wygospodarowania istotnych ko-
rzysci gospodarczych. Chociaz w stosunku do po-
przednich akcji osiggneliSmy' pewna poprawe na
tym odcinku, to jednak wyniki sg jeszcze w du-
zym stopniu niezadowalajgce, zwtaszcza w DOKP:
Lublin, Warszawa i Krakéw. Jakkolwiek wiado-
mo, ze czes¢ ziemniakobw przyjmowana jest od pro-
ducentéw przez gminne spéidzielnie na punktach
skupu oddalonych od stacji kolejowych, w szcze-
golnosci na terenach wschodnich o rzadkiej sieci
kolejowej, to jednak nie moze stanowi¢ to peine-
go usprawiedliwienia osiggniecia stabych wyni-
kéw. Zrédtem tego stanu sg niewatpliwie w duzym
stopniu objawy uchylania sie stacji od obowigzkow
przyjmowania ziemniakéw wprost od producentow
i ograniczania zadan obstugi spedycyjnej do tat-
wiejszych ustug. Objawy te podyktowane bytly
najczesciej trudnymi warunkami pracy niektérych
stacji, przecigzeniem personelu podstawowymi
czynnosciami stuzbowymi, brakiem wag wozo-
wych itp., lecz nierzadko zrodto ich tkwito w ztej
woli lub w niedbalstwie personelu wykonawczego
oraz w braku kontroli i instruktarzu ze strony
DOKP.

Jak wynika z wyzej przytoczonych cyfr, powa-
zne osiggniecia notuje obstuga spedycyjna w za-
kresie wykorzystania tadownosci wagonéw. Wy-
pada tu jednak podkreslié, ze wyniki pod tym
wzgledem sg w poszczego6lnych DOKP bardzo roz-
biezne, bowiem jedne DOKP, jak np. £6dz, osiag-
nety dobre rezultaty, inne, jak np. Katowice i Kra-
kéw, znajdujg sie we wszystkich akcjach na sza-
rym koncu. Wynika z tego, ze niektore DOKP nie
doceniaja nalezycie zagadnienia walki o wagon
i nie wykorzystujg mozliwosci do jego racjonal-
nego wykorzystania.

W zeszilorocznej obstudze spedycyjnej zostato
powaznie zaniedbane zagadnienie marszrutyzacji
przewozéw, jakkolwiek umowy spedycyjne stwa-
rzaty dogodne warunki do jej stosowania. Zto tkwi



przede wszystkim w tym, ze wydzialy handlowe
DOKP nie braty wiasciwego udziatu w uktadaniu
planéw natadunku i przewozu towaréw, objetych
obstugg spedycyjng, lecz ograniczaly sie jedynie
do formalnego i bezkrytycznego uzgadniania pro-
jektow, nadsytanych przez oddzialy wojewddzkie
zainteresowanych central handlowych, nie analizu-
jac gtebiej tych projektow i nie szukajac drég do
takiego utozenia planu, ktéry umozliwitby stoso-
wanie marszrutyzacji. Podobny bigd popetniaty
stacje, i oddzialy eksploatacyjne, ktére nie wyko-
rzystywaty w spos6b wilasciwy pieciodniowych
zgtoszen dostaw towar6w do stosowania marszru-
tyzacji. Stosunek jednostek kolejowych na wszyst-
kich szczeblach do niezgtaszania planow dostaw
przez ogniwa handlu uspotecznionego byt czesto
zbyt formalistyczny, gdyz wysitki, zmierzajace do
usuniecia niedosiggnie¢, ograniczaly sie zasadniczo
do pisemnych skarg i interwencji. Nie szukano na-
tomiast realnych drog do przezwyciezenia trudno-
Sci na ptaszczyznie bezposredniego porozumienia
z zainteresowang placowka handlowag z udziatem
czynnika spotecznego i politycznego itp. W odnie-
sieniu do stacji nie propago-wano i nie stosowano
szeroko socjalistycznego wspoétzawodnictwa pracy
pomiedzy stacja i gminng spoétdzielnia, ktdre po-
winno sta¢ sie podstawg do statego zacie$nienia
wspoétpracy, dzwignig doskonalenia pracy i usuwa-
nia trudnosci.

W czasie trwania jesiennej akcji istniaty fakty
nieterminowego podstawiania przez kolej przyby-
tych wagonéw z ziemniakami do wytadunku. Taki
stan istniat np-. w okresie 15.10.—31.10.51 r. na sta-
cji Lublin, gdzie nadchodzgce wagony z ziemnia-
kami dla fabryki ,Lubohn-Wronki“ przetrzymywa-
ne bytly po kilka dni na torach stacyjnych, a na-
stepnie podstawiane jednorazowo w duzych ilo-
Sciach do wytadunku. Stwarzato to w konsekwen-
cji powazne trudnosci w fabryce i szkodliwe prze-
trzymywanie wagonéw pod wytadunkiem.

Oceniajac obiektywnie obstuge spedycyjng je-
siennej akcji ziemniaczanej, mozna stwierdzi¢, ze
pomimo szeregu btedéw i niedociggnieé, przyczy-
nita sie ona w powaznym stopniu do usprawnienia
zaopatrzenia Swiata pracy w ziemniaki na zime,

wygospodarowania duzych rezerw taborowych
i usprawnienia przewozow, aw konsekwenciji przy-
niosta znaczne korzys$ci gospodarcze, jakkolwiek
byta przeprowadzona w niezwykle trudnych wa-
runkach i miata do spetnienia daleko szersze
i trudniejsze zadania niz w roku 1950.

Wyciggajac praktyczne wnioski z analizy obstu-
gi spedycyjnej, przeprowadzonej w 1951 r., trzeba
stwierdzi¢, ze podstawowym warunkiem sprawne-
go przeprowadzania akcji i wygospodarowania ko-
rzysci gospodarczych jest realne planowanie prze-
wozow i dostaw towaréw na stacje. Nalezy przy
tym wydaé bezwzgledng walke szkodliwemu uchy-
laniu sie pracownikow stacyjnych od wykonywa-
nia ustug spedycyjnych i przyja¢ jako generalng
zasade, ze wszystkie ziemniaki, dostarczone przez
chtopa na stacje, muszg by¢ od niego przyjmowane
bezposrednio przez pracownika kolejowego i wszel-
kie objawy dublowania pracy w tym zakresie mu-
szg by¢ eliminowane,.

W dazeniu do usprawnienia przewozow kolejo-
wych przez obstuge spedycyjng trzeba usilnie da-
zy¢ do polepszenia wynik6w wykorzystania tadow-
nosci wagonow, wykluczania przewozoéw nieracjo-
nalnych i stosowania jak najdalej posunietej
marszrutyzacji przewozow.

Aby efekty te osiggngé, stuzba handlowa musi
bardziej niz dotychczas zaciesni¢ wspéiprace z pla-
céwkami handlu uspotecznionego na gruncie wza-
jemnego zaufania i zrozumienia, na gruncie socja-
listycznego wspotzawodnictwa miedzybranzowego.
Jednoczes$nie' wydzialty handlowe DOKP muszag
bra¢ bezposredni i aktywny udziat w uktadaniu
planéw natadunku i przewozu towaréw, objetych
obstugg spedycyjng, a stacje i oddzialy eksploata-
cyjne wykorzystywa¢ w petni pieciodniowe zgto-
szenia dostaw. Praca obstugi spedycyjnej, szcze-
go6lnie w okresie jesieni, musi by¢ operatywna
i pozbawiona wszelkich cech biurokratyzmu.

W oparciu o zdobyte bogate doswiadczenie i na
podstawie krytycznej analizy btedow i niedocigg-
nieé¢, popetnionych w ubiegtym roku, obstuga spe-
dycyjna winna stangé w roku 1952 na znacznie
wyzszym poziomie i przynie$¢ jeszcze powazniej-
sze korzys$ci gospodarcze.

HandloiDe listy giuarancyjne

B. DWORANCZYK i

Mgr STANISLAW PODWYSOCKI

W artykule omoéwiono pokrétce dotychczasowe formy wspoétzawodnictwa praco-
wnikéw stuzby handlowej w zakresie iloSci wykonywanej pracy i przej$cia do no-
wych form wspéizawodnictwa, gwarantujacych jako$¢ tej pracy.

Dotychczasowe formy wspoétzawodnictwa pra-
cy w stuzbie handlowej, obejmujgce wszystkich
niemal pracownikow tej stuzby, dotyczyty gtow-
nie ilosci wykonywanej pracy. Dagzeniem, pra-
cownikéw byto wykonaé¢ norme, a ponadto osig-
gna¢ mozliwie najwieksza ilos¢ punktéw, wzgl.
jednostek pracy ponad norme, gdyz te wyniki
byty podstawg do wyréznien oraz do premii.
| tak, za najlepszego magazyniera uwazany byt
ten, ktéry zatadowal do wagonéw najwiekszy
tonaz przesytek drobnych, za najlepszego tak-

satora — ten, ktory otaksowat najwiecej listow
przewozowych itd.

Wynikiem tej formy wspoétzawodnictwa byt
wydatny wzrost wydajnos$ci pracy zarbwno po-
jedynczych pracownikow, jak i mniejszych lub
wiekszych zespotéw. Np. pracownicy handlowi
DOKP Lublin wykonywali w ostatnich miesig-
sigcach Srednio okoto 140%' normy, za$ niektd-
rzy z nich mieli osiggniecia znacznie wyzsze od
tej Sredniej.

Przy tych wysitkach, skierowanych na osig-
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gniecie najwiekszejilosci, za mato jednak zwra-
cano uwagi na jako$¢ wykonywanej pracy.
Wiadomo jest bowiem powszechnie, ze o war-
tosci pracy dla gospodarki narodowej decyduje
nie tylko jej ilos¢, lecz takze jakos$¢.

| tak, magazynier, tadujacy dwa razy wiecej
przesytek drobnych do wagonéw zbiorowych
niz przewiduje norma, nie powinien obnizac
robwnoczes$nie wartosci swej pracy usterkami
jakosciowymi, jak np. niedostatecznym wyko-
rzystaniem pojemnos$ci wagonu, uszkodzeniem
przesytki, chaotycznym skitadaniem przesytek
w wagonie bez uwzglednienia porzadku geogra-
ficznego, niedotgczeniem listu przewozowego
itp. ROwniez taksator powinien taksowac¢ nie-
tylko duzg ilos¢ listow przewozowych, lecz tak-
ze taksowac je bezbtednie, w przeciwnym bo-

wiem razie zachodzi potrzeba wykonania nie-
wspoétmiernie wiekszej ilosci pracy na wysta-
wienie przez kontrole dochodéw rachunkow

réznicowych i wyréwnywanie tych réznic przez
nadawcow, nie moéwigc juz o reklamacjach
i niezadowoleniu klienteli.

Trzeba powiedzie¢ wyraznie, ze
pracownicy stuzby handlowej
wszystkim o najlepsze wyniki pod wzgledem
ilosci wykonywanej pracy i moga sie tu po-
szczyci¢ dobrymi osiggnigeciami, pomimo ze jed-
nak jako$¢ tej pracy na wielu odcinkach niedo-
magata. Dopiero w ostatnich miesigcach daje
sie zauwazy¢ i pod tym wzgledem zwrot ku
poprawie.

Z okazji 60-ej rocznicy urodzin tow. Bolesta-
wa Bieruta i Swieta 1 Maja 1952 r. grupa pra-
cownikow sortowni st. Krakéw Gt Tow. z ma-
gazynierem tow. Bystrowskim Andrzejem na
czele podjeta diugofalowe zobowigzanie formo-
wania wagono6w zbiorowych bezposrednich
i przetadunkowych bez usterek oraz podniesie-
nia obcigzenia wagonéw zbiorowych wszystkich
kategorii srednio do 6,2 tony. Pod wzgledem
formalnym zobowigzanie to jest realizowane
przez dotgczanie do dokumentéw przewozowych
na przesytki drobne, tadowane na st. Krakow
Gt Tow., do wagonu zbiorowego, handlowego
listu gwarancyjnego, zawierajgcego tres¢ gwa-
rancji oraz przez dodatkowe okartkowanie wa-
gonu specjalng nalepka.

Wystawienie handlowego listu gwarancyjne-
go oznacza, ze:

a) uzyty wagon jest odpowiedni dla zatado-

wanych przesytek,

b) wszystkie zatadowane do wagonu przesyt-
ki drobne sg utozone w sposéb, zabezpie-
czajacy je od wuszkodzenia i w porzadku
geograficznym,

c) wszystkie przesytki majg wymagane do-
kumenty.

Ponadto pracownicy zobowiagzali sie do wyko-
rzystania wszystkich mozliwos$ci, by statyczne
obcigzanie wagonu byto jak najwieksze.

Na wezwanie zespotu pracownikéw sortowni
krakowskiej wspoétzawodnictwo o jako$¢ pracy
przy formowaniu wagonéw zbiorowych w tej
formie podjety nastepnie zatogi st. st. Sosno-
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dotychczas
walczyli przede

wiec Pin., Bielsko, Tarnéw, Wroctaw Gt., Byd-
goszcz Gt., £6dz Kai. i £6dz Fabr. — wszystkie
z dniem 18 kwietnia br., jako Dniem Urodzin
Prezydenta Bieruta.

Ta nowa forma wspoétzawodnictwa o jakos¢
pracy na sortowniach przesytek drobnych daje
coraz lepsze wyniki. Najcenniejszym osiggnie-
ciem jest znaczne podniesienie $redniego sta-
tycznego obcigzenia wagonéw zbiorowych bez-
posrednich i przetadunkowych; jesli bowiem
poprzednie $rednie obcigzenie takiego wagonu
rzadko osiggato 5,5— 6 ton, to obecnie obcigze-
nie wagonu bezpos$redniego, a zwtaszcza prze-
tadunkowego z listem gwarancyjnym, bardzo
czesto osigga 8— 10 ton.

Jezeli sie przyjmie pod uwage, ze rocznie for-
muje sie na sieci PKP 500.000 wagonow zbioro-
wych, to stanie sie oczywistym, ze nawet nie-
znaczne podniesienie statycznego obcigzenia
tych wagonéw powaznie zmniejszy ilos§¢ wago-
néw, uzytych do przewozu drobnicy, zwieksza-
jac ilostan rozporzgdzalny wagonoéw krytych do
przewozu przesytek wagonowych.

W tym samym czasie taksatorzy ekspedyciji
Poznan Gt podjeli dlugofalowe zobowigzanie
bezbtednego taksowania przesytek towarowych.
Zobowigzanie to podjeli taksatorzy: Twardy,
Przybylski, Rychlik, Wzietoszczak, Majchrzak,
Dyczak i Skrzypinski, dla uczczenia 60-lecia
urodzin tow. Bieruta i 1-Majowego Miedzyna-
rodowego Swieta Pracy, na czas od 18 kwietnia
do konca 1952 r. Réwnoczes$nie wezwali oni do
wspotzawodnictwa taksatorow 18 wiekszych
stacyj, ktérzy przyjeli wezwanie i, zobowigzu-
jac sie do bezbtednej pracy taksatorskiej, skie-
rowali je nastepnie do wiekszych sagsiednich
stacyj.

W ten sposéb szlachetne socjalistyczne wspo6t-
zawodnictwo w jakosci wykonywanej pracy
rozszerza sie i obejmuje taksatoréw wszystkich
stacyj o najwiekszych obrotach.

Pod wzgledem formalnym zobowigzania tak-
satorow sktadane sg w postaci handlowych
listbw gwarancyjnych na specjalnych drukach,
przygotowanych przez DOKP Poznan na kazdy
miesigc z gory. Z kroétkiej tresci listu wynika,
iz taksator zobowigzuje,sie otaksowaé bezbted-
nie wszystkie przesytki nadane w danym mie-
sigcu. List ten kierowany jest do Wydziatu
Handlowego macierzystej Dyrekcji i po zareje-
strowaniu przekazywany do Biura Finansowe-
go. Oprécz tego taksator przykiada na cedule
kazdego listu przewozowego otaksowanego
przez siebie swéj stempel, gwarantujgcy prawi-
dtowos¢ obliczenia.

Po zakonczeniu miesigca Biuro Finansowe
zestawia dla kazdego taksatora, ktéry brat
udziat we wspoétzawodnictwie, wynik jego pra-
cy, a mianowicie: ilos§¢ otaksowanych przez
niego przesytek i ew. ilo§¢ mylnie otaksowa-
nych przesytek. Taksator analizuje te wyniki,
a w szczego6lnosci wystawione rachunki rézni-
cowe i, poznajagc popetnione btedy, stara sie ich
unika¢ w dalszej swej pracy. Nalezy tu nad-
mieni¢, iz pracownicy Biur Finansowych wyka-



zali zrozumienie dla wysitkobw swych kolegow
liniowych i z inicjatywy DOKP Warszawa pod-
jeli rbwnoczesnie zobowigzanie szybkiego i do-
ktadnego kontrolowania cedut oraz kwestiono-
wania tylko niewatpliwych btednych pozyciji.

Nie ulega watpliwosci, iz nowa forma wspo6t-
zawodnictwa pracy wsrod taksatoréow przyczyni
sie do poprawienia jakos$ci ich pracy, do zmniej-
szenia ilosci btedoéw i reklamacji, co zaoszczedzi
duzo zbednej pracy zarbwno w aparacie kole-
jowym, jak ii w przedsiebiorstwach korzystajg-
cych z ustug kolei.

Obydwa rodzaje zobowigzan $Swiadczg o roz-
szerzajacym sie wsrod pracownikow kolejowych
zrozumieniu koniecznos$ci usprawnienia swej
pracy, wykonywania jej lepiej niz dotychczas.
Swiadcza one o przestawianiu psychiki pracow-
nikow kolejowych w kierunku spotecznego,
obywatelskiego podejscia do pracy dla dobra
gospodarki narodowej i dla tatwiejszego wyko-
nania zadan naszego wielkiego planu 6-letniego.

Od aktywu administracyjnego, partyjnego
i zwigzkowego nalezy oczekiwaé zywego zain-
teresowania li wszechstronnego poparcia oraz
otoczenia opiekg inicjatorow i realizatoréw no-
wego socjalistycznego stylu pracy. Pracownicy,
wykonywujgcy podjete zobowigzania, bedg nie-

watpliwie napotykac¢ na trudnosci, powinni jed-
nak pamieta¢, iz trudnosci sa po toj aby je po-
konywac. Dlatego tez pracownicy ci nie powinni
w zadnym przypadku zrazaé¢ sie trudnos$ciami
lub zniechecaé¢ niepowodzeniami. Trudnosci te
powinni tylko zgtasza¢ swym wtadzom zwierzch-
nim i wspolnie szuka¢ sposobow ich usuniecia.

Omoéwione wyzej dwa rodzaje zobowigzan
obejmujg tylko pewne odcinki pracy stuzby
handlowej. Jest jeszcze duzo innych odcinkow
pracy, na ktérych dajg sie zauwazy¢ powazne
braki w jakos$ci wykonania. Niekorzystnym np.
objawem jest wzrost ilosci przesytek bezdoku-
mentowych i brakujgcych w ostatnich miesiag-
cach. Przyczyny tych brakow, ujawnianych
zwykle na stacjach przeznaczenia, powstaja
badz to na stacjach nadania, badz tez w drodze,
a nieJsa one wykluczone takze i na samych sta-
cjach przeznaczenia.

W ykrycie zrédet usterek i zainicjowanie no-
wego stylu pracy, ktéry pozwoli zmniejszy¢ do
minimum ilos¢ tych wysoce szkodliwych dla
gospodarki narodowej niedoktadnosci, to
wdzieczne pole inicjatywy dla pracownikéw
stuzby handlowej. Inicjatywa ta znajdzie na-
pewno zrozumienie i poparcie wtadz kolejo-
wych.

O przedstawicielach PKP na kopalniach wegla

WILHELM PIEGZA (Katowice)

Artykut niniejszy omawia nowg forme wspéipracy PKP z klientami, a miano-
wicie: ustanowienie przez DOKP Katowice na kilku wigekszych stacjach kopalnianych

specjalnych przedstawicieli,

ktorzy maja obowigzek wspotpracowaé z kopalniami

w zakresie marszrutyzacji przewozéw wegla oraz terminowego dostarczania im wa-

gonéw préznych. Ta nowa forma wspdipracy kolei z klientami,

przynoszgca duze

korzy$ci pod wzgledem usprawnienia przewozow, zastuguje na szerokie rozpowszech-

nienie przy zatadunku towaréw masowych.

Na DOKP Katowice, jako na dyrekcji, na ktorej
odbywa sie masowy zaladunek wegla, marszruty-
zacja przewozéw ma szczegOlnie donioste znacze-
nie.

Marszrutyzacja na tej dyrekcji w szerszym za-
kresie jest stosowana juz przeszto od jednego ro-
ku i wykazata pomysine wyniki juz w roku 1950,
w ktorym, w poréwnaniu z rokiem 1949, zatado-
wano masy towarowej o 7,7°/0 wiecej przy mniej-
szym ilostanie roboczym o 5,7%. Umozliwito to
poprawe wspoétczynnika obrotu wagonéw o 16,5°0.

Réwniez przewozy w ostatniej kampanii jesien-
nej, w ktérych marszrutyzacja byta stosowana na
jeszcze szerszg skale, niz w roku poprzednim., wy-
kazaly duze korzysci tej nowoczesnej metody pra-
cy. Marszrutyzacja bowiem przyczynia sie w du-
zym stopniu do ztagodzenia znacznych trudnosci,
na jakie PKP napotykajg w czasie szczytowych
przwozow jesiennych.

Pomimo, tych niewatpliwych postepéw marszru-
tyzacja przewozow znajduje sie dopiero w swej
fazie poczatkowej i musi by¢ stale pogtebiana.
Zdajemy sobie sprawe z tego, ze w okresie organi-
zacyjnym marszrutyzacji przewozow nadawcy be-
dg musieli przezwyciezy¢é wiele trudnosci, z kté-
rych niejedna bedzie wymagata uregulowania od-

gornego. Na razie bowiem caty szereg elementow
pozostaje jeszcze nieustabilizowanych. Przykta-
dem moze by¢ zmiennos¢ eksportu oraz wahania
w produkcji i sortymentach na poszczegdlnych ko-
palniach, co oczywiscie hamuje proces marszruty-
zacji przewozow.

Powazne korzysci, jakie przyniosta dotychczaso-
wa akcja marszrutyzacji przewozow przez popra-
wienie wazniejszych miernikdw eksploatacyjnych
na PKP, jak: wspétczynnik obrotu wagonéw,
przecietnego obcigzenia pociggéw, wspo6tczynnik
pracy manewrowej, sktonity wtadze panstwowe do
szukania nowych dréog w kierunku dalszego uspra-
wnienia i pogtebienia marszrutyzaciji.

Duzym krokiem naprzéd w tym kierunku byta
uchwata Rady Ministrow z dnia LVIII.1951r. za
Nr 524, ktéra zleca' Ministrowi Kolei powotanie
specjalnych pracownikéw kolejowych, majgcych za
zadanie dopilnowanie marszrutyzacji masy towa-
rowej, wysytanej przez kopalnie, koksownie i bry-
kietownie. Na mocy tej uchwaty DOKP Katowice
zatrudnia juz od 15 wrzes$nia 1951 r. swych przed-
stawicieli na 18 stacjach kolejowych, obstuguja-
cych tgcznie 35 kopaln wegla.

Ogoblne zasady, jakimi przedstawiciele PKP na
kopalniach powinni sie kierowaé¢ przy wykonywa-
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niu swych czynnosci, zostaly ujete w ,Regulami-
nie wspotpracy przedstawicieli .PKP z kopalnig,
koksownig, wzgl. brykietownig dla usprawnienia
procesu marszrutyzacji przewozoéow”, zatwierdzo-
nym przez Ministerstwo Kolei i Ministerstwo Gor-
nictwa oraz w tymczasowej instrukcji, wydanej
przez DOKP Katowice. Regulamin ten ustala nie
tylko obowigzki, ale i pprawnienia przedstawiciela
PKP na zakladach. Przyjeto w nim zasade, ze do
stacji kopalnianej, ktorej kopalnie, koksownie
i brykietownie pracujg na kilka zmian, przydziela
sie dwéch przdstawicieli, stanowigcych jeden zes-
pot, a wyjatkowo przy wiekszej ilosci zakladow —
czterech przedstawicieli, stanowigcych dwa zespo-
ty. Przedstawiciele ci pracujg rownolegle ze zmia-
nami w turnusie.

Organizacja marszrutyzacji przewozéw wymaga,
aby praca przedstawicieli PKP na réznych zakia-
dach byta ze sobg s$cisle sharmonizowana. Zada-
niem przedstawicieli jest stosowanie w jak naj-
szerszym zakresie marszrutyzacji przewozéw i do-
pilnowanie prawidtowego zestawiania pociggow.
W tym celu codziennie po rozpoczeciu dyzuru kaz-
dy z nich zaznajamia sie z portfelem zleceh dane-
go zaktadu oraz z wszelkimi dodatkowymi dyspo-
zycjami Centrali Zbytu Wegla i ustala miedzy go-
dzing 10 i 11 wspolnie z spedytorem i zawiadowca
stacji protokélarnie plan tadowania w poszczegOl-
nych zmianach dnia nastepnego, dazac do tego,
aby stacja kopalniana mogta zabiera¢ z kopalni:

1) zwarte, petnotonazowe pociggi do jednej sta-
cji lub jednej relacii,

2) zwarte grupy do jednej stacji lub jednej re-
lacji pociggowej, mogace by¢ potgczone z ta-
kimi samymi grupami z natadunku na innym
zaktadzie przy tej samej stacji, dla zestawie-
nia zwartego pociaggu petnotonazowego,

3) kilka grup relacyjnych, pochodzacych z jed-
nego zaktadu, sktadajgcych sie na zwarty
pociag petnotonazowy w jednym kierunku.

Natadunek do poszczegdlnych relacji jest tak
planowany, aby: a) tworzenie na zakladzie zwar-
tych pociggow lub grup mogto sie odbywaé bez
dodatkowej pracy manewrowej, b) odwdézka tak
z torow zdawczych na stacje, jak i ze stacji mogta
nastgpi¢ bez dituzszego postoju wagondéw i c) nie
pozostawaly resztki wagonoéw.

Zestawienie zwartych pociggow, wzglednie grup
relacyjnych, powinno na zaktadach wynika¢ z u-
miejetnego doboru zlecen dla zatadowanych i od-
stawionych na torze zdawczym wagonow. W razie
przydzielenia zaktadom zlecen, nie odpowiadajg-
cych planom natadunku, przedstawiciel PKP do-
maga sie od spedytora, aby spowodowat ich wyco-
fanie przez Centrale Zbytu Wegla.

W przypadku, gdy utworzenie zwartego pociggu
na wilasnej stacji z jakiegokolwiek powodu jest
niemozliwe i zachodzi koniecznos¢ potgczenia wta-
snej grupy z odpowiednig grupa relacyjng, tado-
wang na innej stacji, potozonej na drodze przebie-
gu pociagu, przedstawiciel PKP uzgadnia z dyspo-
zytorem ruchu oddziatu eksploatacyjnego tadowa-
nie grup relacyjnych wedtug ich wielko$ci oraz
czasu, w jakim majg by¢ tadowane.

Dla zabezpieczenia wykonania planu natadunku
przedstawiciele PKP informujg sie biezgco u odpo-
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wiednich czynnikéw kolejowych (biuro wagonowe,
dyzurny ruchu Ilub nadzorczy oraz dyspozytor)
o doptywie préznego taboru dla poszczeg6linych
zakltadoéw i powiadamia o tym spedytora zaktadu.
Podczas pracy przedstawiciel PKP pilnuje, aby
odstawione na tory zdawcze tadunki byty usta-
wione w grupach relacyjnych, odpowiadajacych
planowi oraz aby zachowany byt procent hamowa-
nia w kazdej grupie. W miare potrzeby zada on od
spedytora przegrupowania ftadunkow sSrodkami
manewrowymi zakfadu, wedtug jego wskazowek,
nie narazajac jednak pracy zaktadu na zaktécenia.

Przedstawiciel PKP utrzymuje staty kontakt
z zawiadowca stacji lub z dyzurnym ruchu, w celu
zabezpieczenia planowej obstugi kopalni i niedo-
puszczenia do zaktécen w jej pracy z powodu nie-
zwolnienia we wtasciwym czasie torow zdawczych.

W zakresie marszrutyzacji przewozOow przedsta-
wiciel PKP jest w obrebie danej stacji miarodaj-
nym czynnikiem kolejowym w stosunku do przy-
dzielonego mu do obstugi zaktadu przemystowego.
Zawiadowcy stacji i kierownicy ekspedycji powin-
ni z nim Scisle wspdétpracowac i udziela¢é mu niez-
bednych wskazowek lub wyjasnien. W przypadku
ustanowienia na stacji kopalnianej, obstugujgcej
kilka zaktadéw przemystu weglowego, wiekszej
iloSci przedstawicieli z przydziatem do poszczegél-
nych zaktadéw, jeden z nich, specjalnie wyznaczo-
ny przez oddziat eksploatacyjny, spetnia poza nor-
malnymi czynnos$ciami funkcje koordynatora w or-
ganizowaniu przewozow. Z tym koordynatorem
pozostali przedstawiciele na danej stacji powinni
utrzymywacé Scistg tacznos¢ i w miare potrzeby za-
siega¢ jgo wskazowek lub decyzji.

Jesli chodzi o dotychczasowe wyniki pracy
przedstawicieli PKP na kopalniach, to pomimo ze
praca ta znajduje sie jeszcze w stadium organiza-
cji i préb, przyniosta ona juz odrazu w miesigcu
wrzes$niu r. ub. w stosunku do miesigca sierpnia
pokazny wzrost liczby pociggéw zmarszrutyzowa-
nych, a mianowicie: zwartych pociggéw jednorela-
cyjnych 6 7%>, a pociagéw dwurelacyjnych o 29%.

Oceniajgc wyniki, osiggniete pod wzgledem ze-
stawienia ilosci najkorzystniejszych dla PKP zwar-
tych pociagéw jednorelacyjnych w ciggu catego ro-
ku 1951 i w pierwszym kwartale 1952 r., wyraznie
uwidocznia sie wktad pracy przedstawicieli czyn-
nych od jesieni 1951 r. Przyjmujac ilos¢ zestawio-
nych pociggéw jednorelacyjnych w styczniu ub. r.
jako 100%, wzrost ich w poszczegélnych miesig-
cach przedstawia sie nastepujgco:

1951 r. za luty — 0,7%
J) s> Mmarzec — 1,9%
> > kwiecien — 16,8%
N4 5 maj — 11,7%

3 czerwiec — 20%
» > lipiec — 21%
> > sierpien — 21,3%
> > wrzesien — 30,5%
N )} listopad — 30,6%
=1 > grudzien — 60,5%

1952 r. styczen — 66%
> > luty — 54% (ciezkie

warunki atmosferyczne)
) s Mmarzec — 67%



Tabela ta wskazuje powazny wzrost zmarszruty-

zowanych pociggow.

Duzg zacheta do powigekszenia przewoz6w marsz-
rutowych byto niewatpliwie réwniez zarzadzenie
Ministra Kolei z 18 sierpnia 1951 r., ogtoszone
w Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych
Nr 15 pod pozycjg 153, przyznajace nadawcom
pewne ulgi przewozowe dla przewozow zmarszru-
tyzowanych. Wydaje sie, ze nalezatoby jednak
pojs¢ dalej w tym kierunku i zwiekszyé mozliwosé
korzystania. przez nadawcéw z ulg taryfowych
w przypadkach, gdy korzysci, wynikajace z marsz-
rutyzacji nadawczej, sa oczywiste, a mianowicie
nalezatoby przyznawaé ulgi w rozmiarach wie-
kszych lub mniejszych, dostosowanych do korzysci
eksploatacyjnych PKP, w przypadkach nadania do
przewozu:

I. zwartych pociggéw petnotonazowych: a) do
jednej stacji przeznaczenia dla jednego odbior-
cy, b) do jednej stacji przeznaczenia dla wie-
cej odbiorcow, c) do jednej relacji przezna-
czenia;

II. zwartych grup w ilosci: a) conajmniej 10 wa-
gondéw, nadanych do jednej stacji przeznacze-
nia dla jednego odbiorcy, b) conajmniej 15 wa-
gondw, nadanych do jednej stacji przeznacze-
nia i wiecej odbiorcow oraz c) conajmniej 20
wagonow, nadanych w jednej relacji pociggo-
wej krajowej lub eksportowej.

Premiowanie przewozow na tak szeroka skale

z pewnoscig utatwitoby nie tylko prace przedsta-

wicielom PKP, ale wywartoby odpowiedni wptyw

na innych wielkich nadawcow, jak huty i fabryki.

Wobec niewatpliwych korzysci wiasnych z prze-

wozOw zmarszrutyzowanych, nadawcy we wtasnym

interesie powinni przeanalizowa¢ trudnosci, hamu-
jace marszrutyzacje i stopniowo je usuwac, nawet
kosztem pewnych inwestycji.

Niezaleznie od ulg taryfowych
wazy¢ sprawe przyznania

nalezatoby roz-
premii, wyptaconej

Gospodarka ztomem

ewentualnie z funduszu uzyskanego z powyzszych
ulg, wszystkim tym pracownikom tak nadawcy,
jak i PKP, ktorzy — jesli chodzi o pierwszych —
przez odpowiedni rozdziat zlecen wysytkowych
oraz przez organizacje natadunku i wtasciwe wy-
konanie manewréw na zakladzie produkcyjnym
lub, jesli chodzi o pracownikow PKP, ktérzy przez
swoja inicjatywe i wspotprace z nadawcami przy-
czynili sie do wynik6w marszrutyzaciji.

Wypada naswietli¢ jeszcze jeden moment, maja-
cy ujemny wptyw na wydajnos$¢ pracy przedsta-
wicieli PKP, a mianowicie trzeba z ubolewaniem
stwierdzi¢, ze PKP mimo uptywu kilku miesiecy
nie otoczyty tej nowej kategorii pracownikow na-
lezytg opieka. Rekrutujg sie oni przewaznie ze
stuzby handlowej, a czesciowo ze stuzby admini-
stracyjnej i ruchowej.

Nie uregulowano do tej pory ani ich charakteru
stuzbowego lub podstawowej grupy uposazenio-
wej, ani wysokosci, premii, tak ze rozpietos¢ w po-
bieranej przez poszczegdlnych przedstawicieli pre-
mii wynosi od kilkudziesieciu do kilkuset ztotych
miesiecznie, gdyz w zwigzku z nieuregulowaniem
sprawy przez MK przedstawiciele pobierajg do-
tychczas premie przywigzane do funkcji, ktére
spetniali przed powierzeniem im obowigzkow
przedstawicieli.

Marszrutyzacja powinna obejmowaé coraz sze-
rzej inne wieksze zaktady réznych gatezi przemy-
stu, ktore przy niewielkim naktadzie inwestycyj-
nym lub, by¢ moze, nawet tylko po nalezytym wy-
szkoleniu swego personelu i przy wspoéipracy
z przedstawicielami iPKP, wprowadza u siebie od-
powiednie planowanie natadunku.

Jezeli zmarszrutyzowanie przewozOow juz w swej
fazie poczatkowej przyniosto tak znaczne uspraw-
nienie, to nalezyte postawienie na PKP zagadnie-
nia marszrutyzacji bedzie niewatpliwie powaznym
czynnikiem, ktoéry przyspieszy realizacje zadan
przewozowych, przewidzianych w Planie 6-letnim.

metali niezelaznych

STEFAN WITKOW SKI

1. Okreslenie i klasyfikacja

Na wstepie musimy okresli¢, co to jest ztom metali
niezelaznych, miedzy innymi réwniez dlatego, ze obo-
wigzujgce obecnie okres$lenie prawne ztomu metali nie-
zelaznych jest réwniez w réznych aktach normatyw-
nych. Réznice te wystepujg przede wszystkim w dwoéch
podstawowych aktach normatywnych, ktére chcemy tu
omowi¢: mianowicie w przepisach o reglamentacji zto-
emu metali niezelaznych i w Polskich Normach. Nie-
jednolitos¢ okres$len pojecia ztomu metali niezelaznych
jest spowodowana tym, ze przepisy o reglamentacji me-
tali niezelaznych oraz wcze$niejsze jeszcze od tych
przepisy o obrocie zitomem metali niezelaznych bytly
wydane w okresie, gdy nie byta jescze opracowana
norma ztomu metali niezelaznych. Zostata ona ogtoszo-
na stosunkowo niedawno.

Na mocy rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 3
lutego 1951 roku (Dz. U.R.P. Nr 9, poz. 69) ztom i od-

pady metali niezelaznych zostaly poddane dziataniu
dekretu z dnia 5 sierpnia 1949 roku o reglamentaciji
niektérych surowcéw, poHabrykatéw i wyrobéw gu-
mowych (Dz. U.R.P. z 1949 r. Nr 46, poz. 341 i z 1950

Nr 49, poz. 447). W my$l tego rozporzadzenia jako
ztom i odpady metali niezelaznych uwaza sie:
1) wyroby gotowe i poétfabrykaty, -ktére wskutek

zuzycia lub zniszczenia nie moga mie¢ zastosowa-
nia zgodnie ze swoim pierwotnym przeznaczeniem
i nie moga by¢ naprawione lub naprawa ich nie
jest gospodarczo optacalna,

2) wszelkiego rodzaju odpady, powstajace przy prze-
robce mechanicznej (pyt, opitki, widry, $cinki,
mwykroje itp.) lub przy przerébce hutniczej (po-
pioty, zgary, zuzle itp.).

Wyzej wymienione okres$lenie oparte jest na kryte-

rium sposobu powstawania ztomu metali niezelaznych.
Dla celéw gospodarczych nie ma to jednak zasadnicze-
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go znaczenia, w jaki' spos6b ztom powstaje. Ponadto
z pnuktu widzenia powstawania ztomu lub odpadu nie
da sie okresli¢ wszystkich mozliwych przypadkow,
w  ktérych ziom i odpad powstajg. Przykiadowo
w powyzszym okre$leniu nie wymieniono jako ziomu
lub odpadu, tzw. brakéw prdukcyjnych. Ze wzgledu
na gospodarowanie ztomem nie ma potrzeby wprowa-
dza¢ podziatu na ztom i odpad, gospodarczo bowiem
jedn i drugie jtest poprostu ztomem metali niezelaz-
nych. Mozemy natomiast wyodrebni¢ rézne rodzaje
ztomu zaleznie od jego pochodzenia.

W normie

takiego uzyt okreslenia:

Ztomem metali niezelaznych nazywa sie metaliczne
odpadki produkcyjne z zaktadéw hutniczych i prze-
twoérczych oraz zuzyte wyroby z metali niezelaznych,
ktére ze wzgledu na swag przydatnos¢ nadajg sie tylko
do przetopienia lub do przerébki chemicznej“.

W sezonie gospodarczym uzywamy wiec okres$lenia
ztom mtali niezelaznych, taka bowiem
nazwe posiada przytoczona wyzej norma, a w okresle-
niu tym mies$ci sie pojecie ztomu w sezonie, uzytym
w przepisach o regulamentacji metali niezelaznych oraz
pojecie odpadéw. W dalszej czesSci, przy omawianiu
klasyfikacji ztomu metali niezelaznych, zobaczymy, ze
wediug normy odpad produkcyjny stanowi jeden z ro-
dzajow ztomu.

Klasyfikacja ztomu metali niezelaznych wedtug nor-

PN
m y —-------mmeme jest nastepujaca. Ztom metali niezelaznych
H-15715
dzieli sie na:

kategorie,

grupy,

rodzaje,

klasy.

Kategoria ztomu metali niezelaznych zalezy od me-

tali lub stopu zawartego w ztomie. Rozréznia sie na-

stepujace kategorie ztomu (obok nazwy kate-

gorii podajemy symbol wedlug normy):
1. ztom miedzi —C
2. ztom mosigdzu —D
3. ztom brazu —E
4. ztom cyny i cynowych stopéwtozyskowych'— F
5. ztom otowiu i jego stopow — G
6. ztom niklu i jego stopéw —H
7. ztom cynku i jego stopoéw —X
8. ztom magnezu d jego stopow —K
9. ztom aluminium i jego stopéw —L
10. ztom stalowy platerowany — M

Z wykazu tego widzimy, ze nie wszystkie kategorie
ztomu objete sg norma. Przyktadowo do$¢ powszech-
nie spotykany ztom srebra nie jest przedmiotem oma-
wianej normy. Ma to ten skutek, ze w obrocie ztomem
srebra nie stosuje sie tych wymagan technicznych i in-
nych, ktére odnosza sie do kategorii ztomu, objetych
norma.

Kategorie ztomu dzielg sie na grupy, zaleznie
od zawarto$ci zasadniczych skitadnikéw stopowych.
Przyktadowo ztom miedzi dzieli sie¢ na dwie grupy:

1. ztom miedzi elektrolitycznej,

2. ztom miedzi hutniczej-

Grupy ztomu odznacza sie liczbami kolejnymi od 1.
W kazdej grupie rozroznia sie-dwa rodzaje
mu zaleznie od jego pochodzenia:
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zto-

odpady produkcyjne (powstate podczas wyrobu i prze-
robu) — A
ztom powrotny (zuzyte wyroby) — Z

Rodzaje ztomu dzielg sie na klas vy, zaleznie od
jego postaci, stanu i stopnia zanieczyszczenia. Klasy
oznacza sie liczbami kolejnymi od 1. Przykladowo ztom
miedzi (kategoria C) hutniczej (grupa 2), zawierajacy
ztom powrotny (rodzaj Z), dzieli sie na 4 klasy; Do
najnizszej (klasa 4) nalezg druty przepalone, druty
pobielone o grubosci ponizej 0,5 mm, wetna i folia mie-
dziana o dopuszczalnym zanieczyszczeniu zelazem i in-
nymi metalami do 5%, wilgocig i smarami do 3% cie-
zaru, tgcznie wiec na te klase ztomu uzywa sie ozna-
czenia C2Z4.

Przedstawiona wyzej klasyfikacja ztomu metali nie-
zelaznych ma bardzo wazne znaczenie, poniewaz jest
ona wigzgca w dziedzinie obrotu pomigedzy dostawcami
i odbiorcg (Centralny Zarzad Gospodarki Ztomem) dla
tych kategorii ztomu, ktére sg przedmiotem normy.

2. Planowanie uzysku ziomu

Uchwatg nr. 305 Prezydium Rzadu z dnia 28 kwiet-
nia 1951 r. (Monitor Polski nr A-39, poz 471) wprowa-
dzono obowigzek planowania uzyskiwania ztomu me-
tali niezelaznych. Jednostki gospodarki uspotecznionej,
w ktérych przy produkcji powstaje ztom metali nie-
zelaznych, obowigzane sa do sporzgdzania rocznych
planéw uzyskiwania tego ziomu, odsprzedawania go
rejonowym zbiornicom Centralnego Zarzadu Gospodar-
ki Ztomem oraz sktadania sprawozdan z wykonania
tych planéw.

Przepisem wykonawczym do tej uchwaly jest in-
strukcja Przewodniczacego PKPG nr 3 z dnia 16 czer-
wca 1951 r., ktéra zawiera przepisy, dotyczace sposo-
bu sporzagdzania planéw uzyskiwania ztomu oraz skila-
dania sprawozdan z wykonania tego planu. Sporzadza-
nie i przesytanie planéw nastepuje w terminie przewi-
dzianym dla planu techniczno-ekonomicznego.

Obecnie wigc w trzecim etapie prac nad planem go-
spodarczym na 1952 r. przedsiebiorstwa powinny spo-
rzadzi¢ plan uzyskania oraz dostaw ztomu metali nie-
zelaznych i ztozy¢ go jednostce nadrzednej réwnoczes$-
nie ze szczeg6towym planem techniczno-ekonomicz-
nym. Wymieniona wyzej instrukcja nr 3 Przewodniczga-
cego PKPG przewiduje nastepujgce wzory planowania
i sprawozdawczos$ci ztomu metali niezelaznych:

1. Bilans materiatlowy wypetniajg przedsiebiorstwa
oddzielnie dla kazdego' surowca lub poétfabrykatu
metali niezelaznych, zuzywanych do produkciji,
z podziatem na grupy materiatowe wedtug spisu
obowigzujgcego do planowania na 1952 rok. Z bi-
lansu tego na podstawie ilosci produkcji, normy
zuzycia metali niezelaznych na jednostke produk-
cji, ilosci planowego zuzycia metali oraz zawar-
toSci surowca w wyrobach gotowych ustala sie
stopien wykorzystania metali niezelaznych (wspot-
czynnik wykorzystania) oraz wspoitczynnik strat.
Na podstawie tego wspoétczynnika oraz na podsta-
wie iloSci planowego zuzycia ustala sie ilos¢ pla-
nowego odpadu produkcyjnego.

2. Plan uzyskania i odsprzedazy ziomu metali nie-
zelaznych zawiera tacznie ilo$¢ planowego odpa-
du, wprowadzonego na podstawie bilansu materia-
.towego, podziat planowego odpadu na uzysk
w poszczeg6lnych kwartatach 1952 roku, planowe



wewnetrzne zuzycie ztomu w 1952 roku (tylko
w tym przypadku, gdy zakiad upowazniony jest
do zuzycia zlomu na podstawie specjalnej decy-
zji przydziatowej) oraz plan dostaw do rejono-
wych zbiornic CZGZtomem.

3. Sprawozdanie péiroczne z wykonania planu uzy-
sku i planu dostaw. W sprawozdaniu tym nalezy
rowniiez podac¢ zapas na poczatku i na koncu da-
nego .po6trocza kalendarzowego.

4. Sprawozdanie miesieczne z dostaw zlomu metali
niezelaznych do rejonowej zbiornicy CZGZtomem
zawiera stan zapasu na poczatku i na kofAcu mie-
sigca, przychéd ztomu w ciggu miesigca oraz do-
stawy zlomu w tym miesigcu do zbiornicy.

Przedsiebiorstwa sporzadzajg bilanse materiatowe

wedtug grup metali niezelaznych, oznaczonych w wy-
kazie do planowania na 1952 rok, natomiast plany
uzyskania i odsprzedazy ziomu oraz sprawozdania
z wykonania tych planéw sporzadzajg z podzialtem na
kategorie ztomu stosownie do opisanej wyzej klasyfi-
kacji ztomu metali niezelaznych. Poniewaz klasyfika-
cja nie obejmuje wszystkich kategorii ztomu, to kate-
gorie nie objete normg powinny byé umieszczane w
planach w oddzielnych pozycjach, zaleznie od metalu
lub stopu, z ktérego sktada sile ztom.

Przedsiebiorstwa przesytaja plany i sprawozdania

do centralnych zarzadéw przemystu, ktére sporzadzajg
zbiorcze bilanse materiatlowe, plany uzysku i dostaw
oraz sprawozdania z wykonania planéw i dostaw. Pla-
ny zbiorcze otrzymujg od centralnych zarzagdéw prze-
mystu Centralny Zarad Gospodarki Ztomem i Centra-
la Handlowa Metali Niezelaznych, a sprawozdania
z wykonania planéw otrzymujag CZGZomem i
Gospodarki Metalami Niezelaznymi.

Biuro

3. Zuzycie ziomu

Ztom metali niezelaznych jest reglamentowany i wo-
bec tego jakiekolwiek zuzywanie ztomu metali nieze-
laznych jest zabronione. Zuzycie zlomu metali nieze-
laznych jest dopuszczalne tylko woéwczas, gdy zaktad,
uzyskujgcy produkcyjny odpad metali niezelaznych,
wprowadzit do planu zaopatrzenia odpowiednie zapo-
trzebowanie na ztom ii na zapotrzebowanie to otrzymat
decyzje przydziatowa. Zuzycie zlomu metali
nych bez wyraznej decyzji przydziatowej lub zuzycie
ponad ilo§¢ przewidziang w decyzji jest zabronione
i karane stosownie do przepiséw o reglamentacji me-
tali niezelaznych. Jako wyjagtkowe uwaza¢ mozna zu-
zycie ztomu metali niezelaznych na cele awaryjne
w okreSlonych przypadkach pod warunkiem sporza-
dzania w przewidziany spos6b protokétu awaryjnego
oraz uzyskania decyzji przydziatlowej. O przydziatl na-
lezy wystgpi¢ natychmiast bezposrednio po nastgpie-
niu awarii i spisaniu protok6tu awaryjnego.

Zakaz zuzycia ztomu metali niezelaznych obowigzu-
je niezaleznie od zamierzonego celu zuzycia:'na" pro-
dukcje, na remont lub na inwestycje.

niezelaz-

4. Obroét ztomem (rejestracja i skup)

Obrét i gospodarowanie ztomem metali niezelaznych
nalezy wytgcznie do Centralnego Zarzadu Gospodarki
Ztomem na podstawie rozporzadzenia Ministra Prze-
mystu Ciezkiego z dnia 4 czerwca 1951 roku w sprawie
obrotu i gospodarowania reglamentowanymi metala-
mi niezelaznymi (Dz. U.R.P. Nr 45, poz. 336). Wyda-
ne w zwigzku z tym rozporzadzeniem zarzadzenie M i-

nistra Przemystu Ciezkiego z dnia 14 sierpnia 1951 ro-
ku *w sprawie rejestracji i skupu reglamentowanych
metali niezelaznych (Monitor Polski Nr A-80, poz.
1109) wprowadza obowigzek zgloszenia ztomu metali
niezelaznych do rejestracji i skupu przez rejonowg
zbiornice CZGZtomem. Zgodnie z § 2 tego zarzadzenia
zgtoszenie do rejestracji powinno nastgpi¢ w ciggu 30
dni od dnia powstania okolicznosci uzasadniajgcych
obowigzek zgloszenia.

Powstaje jednak watpliwos¢,
okolicznos$¢

co nalezy uwazaé¢ za
uzasadniajacg obowigzek zgloszenia, np.
ztomu powstajagcego jako odpadu produkcyjnego. Nie-
jasnos$¢ ta powstaje dlatego, ze przepis § 2 zarzadzenia
dotyczy w zasadzie metali niezelaznych, bedacych pel-
nowartosciowymi materiatami zaopatrzeniowymi, ktore
przekroczyty ilos¢ zatwierdzong obowigzujgcg norme
zapasu (tzw. nadwyzki materiatowe). Nadwyzki te na-
lezy zgtosi¢ do rejestracji w ciggu 30 dni od dnia pow-
stania nadwyzki (a nie od dnia ujawnienia nadwyzki,
jak niektérzy btednie interpretujg). Ztom nie jest je-
dnak zapasem materialowym na cele zaopatrzenia da-
nego przedsiebiorstwa, lecz jest materiatem przeznaczo-
nym na sprzedaz. Zapas ten nie jest normowany. Dla-
tego tez w celu rozstrzygniecia tej watpliwos$ci nalezy
oprze¢ sie na innym przepisie. Jest nim rozporzadze-
nie Rady Ministréw z dnia 20 marca 1948 roku w spra-
wie obrotu i gospodarowania zelastwem, druzgiem ze-

liwnym, zelastwem uzytkowym oraz ziomem metali
i stopéw niezelaznych (Dz. U.R.P. Nr 27, poz. 184).
W § 2 ust. 3 tego rozporzadzenia czytamy: ,Odpadki

uzytkowe ...powstate po dniu wejScia w zycie niniej-
szego rozporzgadzenia wénny byé zgtoszone i zaofiaro-
wane do zbidérki przed uplywem miesigca nastepuja-
cego po miesigcu, w ktéorym powstaty*. Poréwnujac
ten przepis z § 2 zarzadzenia Ministra Przemystu Cie-
zkiego z dnia 14 sierpnia 1951 r. nalezy przyj$s¢ do
wniosku, ze zgtoszenia powinny by¢ dokonane:

a) przy zlomie, zawierajgcym odpady produkcyjne,
raz yv miesigcu i obejmowac ilo§¢ ztomu, ktéry
powstat w miesigcu poprzednim (przykiadowo: do
kohca maja najp6zniej nalezy zgtosi¢ odpad pro-
dukcyjny, ktéry powstat w miesigcu kwietniu),

b) przy ztomie powrotnym (zuzyte wyroby)
w terminie 30 dni od daty uprawomocnienia sie
protok6tu komisji kwalifikacyjnej lub innego pra-
womocnego orzeczenia o zakwalifikowaniu da-
nych* przedmiotéw na ztom.

Wniosku tego nie mozna jednak uwazaé za ostatecz-
ny, poniewaz nie zostata wyjasniona jeszcze nastepu-
jaca okoliczno$¢. Zaktady, w ktérych powstajg odpady
produkcyjne, sa obowigzane planowa¢ uzyskiwanie
ztomu metali niezelaznych i plany te przesyta¢ do
swoich jednostek nadrzednych (centralnych zarzadéw
przemystu) oraz do CZGZtomem. Powstaje wiec pyta-
nie, czy niezaleznie od ztozonego planu uzyskiwania
ztomu metali niezelaznych w danym roku planowym
nalezy jeszcze w terminach, o ktérych mowa, zgtaszac
konkretne juz ilosci ztomu do rejestracji. Przepisy wy-
raznie o tym nie moéwig, a zarzgdzenie Ministra Prze-
mystu Ciezkiego z dnia 14 sierpnia 1951 r., jak to juz
wyjasnilismy, o rejestracji ztomu metali niezelaznych,
rowniez nie zawiera szczeg6towych postanowien. Na-
lezy przypuszczaé, ze rejestracja ztomu przez zaklady
planujgce uzyskiwanie ztomu nie jest konieczna. Na-
tomiast te wszystkie zaktady, ktére nie planuja uzys-
kiwania ztomu metali niezelaznych oraz te z zakita-
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dow planujgcych uzyskiwanie ztomu, w ktérych okre-
sowo lub doraznie powstaje ztom powrotny (oprécz
ztomu w postaci odpadu produkcyjnego), sa obowigza-
ne do rejestracji i dlatego powinny zgtasza¢ powsta-
jacy u nich ztom metali niezelaznych w terminach
wymienionych wyzej pod lit. a) i b).

5. Wymagania techniczne
i warunki dostarczania ztomu

Przedmioty duze i ciezkie nalezy rozdrobni¢ przez
pociecie lub potamanie. Przedmioty lekkie i przestrzen-
ne (np. odpady produkcyjne blach cienkich) nalezy
sprasowac i paczkowaé.Druty, tasmy i liny nalezy zwi-
ja¢ maszynowo lub recznie i wigza¢ w paczki.

Odpady produkcyjne (ztom rodzaju A) nalezy sorto-
wac¢ wg. opisanej wyzej klasyfikacji oraz wg. gatun-
kéw metali i stopow. Zaktady produkcyjne obowiag-
zane sg wystawia¢ zaswiadczenia, zawierajgce dane,
dotyczace sktadu chemicznego odstawianego ziomu.
Jesli ztom zawiera metale lub stopy objete normami
PN, wystarczy poda¢ oznaczenie na podstawie omodwio-
nej wyzej klasyfikacji. Sktad chemiczny zitomu in-
nych metali niezelaznych nalezy oznacza¢ wedtug
atestow otrzymanych przy dostawie surowca, z ktére-
go powstat odpad produkcyjny. Niezaleznie od tego
w zaswiadczeniu nalezy podaé¢ okreslenie ztomu zgod-

ne z klasyfikacja ztomu metali niezelaznych
FN
Wg NOImMYy -----mnmmmmme- przyktadowo: odpady produkcyjne
H-15715,

mosigdzéw zawierajgcych krzem, fosfor lub nikiel —
D2A2.

Ztom powrotny (rodzaj Z) nalezy przed wystaniem
posortowa¢ wedtug kategorii, grup i klas réwniez sto-
sownie do opisanej wyzej klasyfikacji ztomu metali
niezelaznych. Je$li zaklad odstawiajgcy ztom nie po-
siada danych co do skladu chemicznego metali lub
wyrobéw, z ktérych ztom pochodzi, powinien co naj-
mniej posortowaé¢ go lub oznaczy¢ w taki sposéb, aby
mozliwe byto zaliczenie odstawianego ztomu do jednej
z grup klasyfikacyjnych.

Partie wysytkowa stanowi ztom jednego ro-
dzaju i jednej klasy niezaleznie od ilo-
Sci, jaka dana partia zawiera. Najmniejsza partia zto-
,mu, dostarczana do zaktadu hutniczego, nie moze za-
wiera¢ mniej niz 200 kg. Odbiorca kwalifikuje dostar-
czone partie ztomu: odpad produkcyjny na podstawie
zaswiadczen wystawionych przez zaklady dostarcza-
jace ztom, a ztom powrotny, jesli nie zostal dostatecz-
nie oznaczony co do skiadu chemicznego przez dostaw-
ce ztomu, kwalifikuje na podstawie prébnego przetopu
lub wykonania analizy chemicznejl. Je$li na podstawie
analizy chemicznej lub nawet zewnetrznych ogledzin
odbiorca stwierdzi, ze dostarczona partia ztomu nie od-
powiada zadeklarowanemu rodzajowi i klasie ztomu,
zawiadamia o tym dostawce, w celu przeprowadzenia
ponownej klasyfikacji.. Jezeli dostawca nie,wezZmie
udziatlu w podanym mu terminie przeprowadzenia po-
nownej klasyfikacji, odbiorca sam dokona tej klasyfi-
kacji. Jesli ztom zawiera zanieczyszczenia ponad usta-
long norme, partia moze by¢ zwrécona dostawcy.

Bardzo wazng rzecza jest wtasciwe opakowanie i od-
powiednie warunki transportu ztomu metali niezelaz-
nych. Nie mozna bowiem dopusci¢, aby wskutek nie-
wiasciwego opakowania lub transportu nastapito ob-
nizenie wartosci danej partii ztomu np. przez pomie-
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szanie, zanieczyszczenie smarami lub innymi ciatami
obcymi, zawilgocenia itd. Paczki i wigzki ztomu nalezy
wigza¢ drutem lub tasmga tej samej kategorii i klasy
ztomu. Odpady produkcyjne nalezy przewozi¢ w wa-
gonach krytych. Nie nalezy tadowa¢ do jednego wago-
nu réznych kategorii, grup, rodzajow i klas ztomu.
Przy dostawach drobnicowych ztom nalezy opakowac
w beczki, skrzynie lub worki. Na kazdej paczce po-
winien znajdowac¢ sie napis, zawierajacy doktadne
oznaczenie ztomu oraz wage brutto i netto. Ztom po- .
wrotny mozna przesyta¢ bez opakowania, lecz rowniez
W wagonach krytych. Jes$li w jednym wagonie prze-
syta sie ztlom, nalezacy do réznych kategorii, grup lub
klas, nalezy poszczegdblne partie zitomu oddzieli¢
w wagonie w taki spos6b, aby uniemozliwi¢ ich zmie-
szanie w czasie transportu lub wytadunku. Kazda kla-
se ztomu nalezy w wagonie oznaczyé w spos6b widocz-
ny i doktadny, aby odbiorca mdégt dokonaé¢ wtasciwej
klasyfikacji ztomu.

6. Ztom kabli i przewodéw

Kable i przewody nie sga materiatami reglamento-
wanymi, natomiast ztom tych przedmiotéw nalezy
uwazaé jako regulamentowany. Jest to wiec ztom me-
tali niezelaznych, pochodzacych z wyrobéw gotowych,
znajdujgcych sie w takim stanie, ze nadajg sie tylko
do przetopienia. Ztom ten rézni sie jednak znacznie od
innych klas ztomu metali niezelaznych, nieco inne sa
przepisy dotyczace gospodarowania tym zilomem, dla-
tego celowe jest oméwié to zagadnienie odrebnie. R6z-
nica polega przede wszystkim na tym, ze ztom kabli
i przewodoéw w wiekszosci nie wystepuje jako tgcznie
ztom metali niezelaznych, z ktérych kable te i przewo-
dy sa wykonane, lecz sktada sie z kréotszych lub diuz-
szych odcinkéw kabli i przewodéw opancerzonych lub
izolowanych emalig, tkanina. Aby z przedmiotéw tych
uzyska¢ surowiec metali niezelaznych, trzeba uprzed-
nio kable i przewody rozbroi¢, rozbiera¢. Cze$¢ tylko
przewodoéw wytwarza sie w takim stanie, ze ztom ich
jest uwazany jako ztom metali niezelaznych. Sag to
przewody gote, bez izolacji i pobiaty oraz pod wa-
runkiem, ze przewody te nie zostaly przepalone. Row-
niez odpad produkcyjny bez izolacji ii pobiaty jést
ztomem metali niezelaznych, ktéry nie wymaga prze-
robienia. Tylko wiec te dwie klasy ztomu, metali nie-
zelaznych z kabli i przewodéw sa objete norma. Po-
zostaty ztom kabli i przewodéw wymaga przerobu, po
ktérym moze by¢é dokonana klasyfikacja uzyskanego
surowca metali niezelaznych.

Gospodarka ztomem kabli i przewod6éw, a wiec prze-
dmiotami znajdujgcymi' sie w takim stanie technicz-
nym, ze nie nadajg aje do wykorzystania jako kable
lub przewody, lecz nadajg sie tylko do przetopienia,
nalezy do Centralnego Zarzadu Gospodarki Ztomem.
Do rejonowych zbiornic CZGZtomem nalezy zgtaszac
i odstawia¢ kable i przewody, majace niewatpliwie
tylko warto$¢ ztomu. Analogicznie, jak przy zlomie
metali niezelaznych, kable i przewody nalezy sorto-
waé¢ i paczkowac¢ (lub przesyta¢ wagonowo wieksze
ilosci) na podstawie klasyfikacji metali niezelaznych,
z ktérych sa. wykonane. Wszystek ztom, niezleznr.e od
kategorii i ilosci, odbieraja rejonowe zbiornice
CZGZtomem wyjgtkowo tylko ztom kabli i przewodéw
z miedzi elektrolitycznej, bez pobiaty odbierajg na zle-
cenie CZGZtomem wyznaczone zaktady przemystu ka-



blowego, ktére ztom rozbrajajg i uzywaja do produkciji
kabli.

Inaczej przedstawia sie sprawa co do' kabli i prze-
wodéw, ktérych stan chemiczny nie daje pewnoSci,
czy dany kabel lub przewé6d nadaje sie tylko do prze-
topienia. Kabel moze by¢ zakwalifikowany do prze-
topienia réwniez dlatego, ze jego naprawa jest nieo-
ptacalna lub-dlatego, ze dany kabel nalezy do typu
obecnie nie uzywanego (niechodliwy). Spos6b poste-
powania z takimi kablami reguluje niedawno wydane
zarzgdzenie Przewodniczgcego P.K.P.G. Zgodnie z tym
zarzadzeniem wszystkie niepewne i niechodliwe kable
nalezy zgtasza¢ do Centrali Handlowej Przemystu Ele-
ktrotechnicznego (Biuro Zbytu Kabli i Przewodoéw
w Katowicach), niezaleznie od tego, kto jest posiada-
czem kabli: zakltad wytwarzajagcy kable (np. kable wa-
dliwie wykonane), zaktady zuzywajgce kable Ilub
przedsigebiorstwa obrotu towarowego) posiadajace np.
kable niechodliwe). Zagospodarowanie kabli nalezy do
zadan Biura Zbytu Kabli i Przewodéw oraz do komi-
sji, ktérg w tym celu powotat Przewodniczgcy P.K.P.G.
Komisja jest organem Panstwowej Komisji Planowa-
nia Gospodarczego ii pracuje w $cistym porozumieniu
z Departamentem Zaopatrzenia i Bilanséw Materiato-
wych. Siedzibg komisji oraz biura komisji jest lokal
Centrali Przedsiebiorstwa Uplynnienia Remamentéw
w Warszawie.

Do zadan Biura Zbytu Kabli i Przewodéw nalezy
zagospodarowanie kabli, ktére znajdujg sie w dobrym
stanie technicznym i moga byé zuzyte na zaspokojenie
potrzeb panstwowych wynikajgcych z bilansu ma-
teriatowego kabli lub moga by¢ zuzyte na te potrzeby
po dokonaniu regeneracji, jezeli ich stan techniczny
nie jest zadowalajacy, ale wystarczajgco dostateczny,
aby regeneracje mozna byto uwazaé za gospodarczo
celowg. Zagospodarowanie pozostatych kabli i przewo-
doéw nalezy do komisji.

Rozliczenie za kable i przewody nastepuje w za-
leznosci od ich warto$ci uzytkowej.. Za materiaty pet-

nowartosciowe posiadacze otrzymujg nalezno$¢ wedtug
cennika, pomniejszong o marze handlowg, zgodnie
z przepisami, ktére obowigzujg w zakresie uptynnie-
nia nadwyzek materiatowych. Jes$li kable i przewody
nie sg w dobrym stanie technicznym, lecz nadajg sie
do regeneracji i zostang zakwalifikowane do regene-
racji przez komisje lub przez Biuro Zbytu Kabli
i Przewodow, posiadacze otrzymujg naleznos$é¢, obliczo-
ng wedlug cen surowca metali niezelaznych, zawar-
tych w kablach i przewodach. Jes$li kable i przewody
zostang zakwalifikowane na ztom, posiadacz otrzymu-
je cene ztomu kablowego wedtug cennika Centralnego
Zarzadu Gospodarki Ztomem.

7. Zbieranie ztomu w zakladzie

Wiasdciwe zbieranie odpadu produkcyjnego oraz zio-
mu powrotnego w zakladzie ma duze znaczenie gospo-
darcze. Zagadnienie to powinno by¢ szczegdlng troska
kierownictwa zaktadu, aktywu zwigzkowego i partyj-
nego oraz kazdego uspotecznionego cztonka kolektywu
zaktadowego. Sposo6b zbierania pwinien by¢ ustalony
regulaminem zakladowym.

Magazyn materiatlowy prowadzi
obrotu zlomem metali niezelaznych.

biezagco kartoteke

Przed odprowadzeniem ziom powinien by¢ ostatecz-
nie posegregowany i o0czyszczony przez usuniecie
wszelkich obcych ciat, jak: piasku, papieru, drzewa,
stali, skory, kauczuku i innych. Tak przygotowany
ztom nalezy wysyta¢ w sposob, ktéry omowiliSmy juz
poprzednio

Ztom metali niezelaznych przedstawia powazng
cze$¢ zaopatrzenia produkcyjnego zaktadéw hutnictwa
metali niezelaznych i zaktadéw przemystu kablowego.
W wielu zaktadach nie docenia sie znaczenia akcji
zbiérki: ztomu i przez to marnuje sie jeszcze wiele
tego niewykle cennego surowca. Planowe i skrupulat-
ne zbieranie zilomu metali niezelaznych powinno by¢
nie tylko obowigzkiem, lecz rbwniez naszym przyzwy-
czajeniem, nasza potrzeba.

7 DOSWIADCZEN PADZItCHCU

System J.Archipoma | W.tuczkotna potokoiuego

rozrzagdzania iragonoin na torze

iInpciggompm

Z. BOSTORINA
Gt inz. stuzby ruchu dyr. Jarostawskiej

Jak wiadomo, zmieniono i udoskonalono w ostat-
nich latach technologie rozrzgdzania pociggow z to-
row wyciggowych. Przodujacy ustawiacze szeregu
dyrekcji wniesli i zrealizowali wiele cennych pro-
pozycji, majacych na celu zwiekszenie wydajnosci
torow wyciggowych.

Jeszcze stosunkowo niedawno podstawowym sy-
stemem pracy rozrzadowej byto prowadzenie ma-
newréw przez osadzanie. Nastepnie rozpowszech-
niono szeroko prowadzenie manewrdw odrzutami

Dalszym udoskonaleniem technologii pracy ma-
nerwowej na torach wyciggowych — sg odrzuty
seryjne. Do ostatniego czasu uwazano system ten,
ktéry 2!2-krotnie zwiekszyt wydajnos¢ toréw roz-
rzgdowych, w poréwnaniu z prowadzeniem ma-
newrOw przez osadzanie, za wyzszg klase pracy
manewrowej. Lecz, mimo stosowania tego syste-
mu, na wielu stacjach, w tej liczbie i na stacji
Wspolie, tory wyciggowe nie mogly na czas prze-
robi¢ catego potoku wagonowego.

213



Stworzony przez tow. Archipowa i tuczkowa sy-
stem potokowego rozrzgdzania wagonOw pozwala,
przy istniejacych urzadzeniach technicznych bez
dodatkowych inwestycji, znacznie przyspieszy¢ pro-
ces rozrzadzania pociggébw na torze wyciggowym,
nawet w poréwnaniu z prowadzeniem manewrow
odrzutami seryjnymi. Racjonalizatorzy wykorzy-
stali ruch wahadtowy pociagu manewrowego, kto-
ry powstaje przez nagte przyhamowanie po odrzu-
cie. Pozwala to przeprowadzi¢ proces rozformowa-
nia sktadu tylko przy ruchu parowozu do przodu
bez powrotnego osadzania na torach wyciggowych
i za pomocg 6 — 8 odrzutéow skierowa¢ do parku
23—24 odprzegow. Dzieki temu skraca sie znacz-
nie czas potrzebny na rozformowanie pociggu: prze-
cietnie potrzeba 20—25 min. przy normie 45—50
min. Wiekszo$¢ pociagbw rozrzadza sie prawie
w tym samym tempie, jak na zmechanizowanej
gorce.

W ostatnim czasie druzyna kompleksowa tow.
Archipowa osiggneta nastepujgce rezultaty: pociag
Nr 1334, ztozony z 70 wagonéw (39 odprzegow), roz-
formowano w ciagu 18 min., przy czym caty proces
rozrzadzania tgcznie z dzieleniem pociggu na czesci
i z kolejnym wprowadzeniem kazdej czesci na tor
wyciggowy trwat 16 min. Pocigg Nr 1008, ztozony
z 57 wagonow, byt rozformowany w ciaggu 8 min.,
a cata operacja (tacznie z przygotowaniem do roz-
rzadu) trwata 12 minut. W czasie pracy tej zmiany
rozformowano pocigg Nr 708, ztozony z 65 wagonow
(29 odprzegéw), w ciggu 9,5 min., a cala prace, tgcz-
nie z wyprowadzeniem pociggu na tor wyciggowy,
wykonano w ciggu 14 min. W ten sposo6b zblizono
tempo rozrzadzania pociggu na wyciggu do tempa
rozrzgdzania na goérce.

Tor wyciggowy, na ktérym pracuje tow. Archi-
pow i tow. tuczkow, potozony jest w poziomie.
Koncowa czes¢ na dtugosci 30—40 m przed rejonem
zwrotnic parku rozrzgdowego i sama strefa posia-
dajg. 3%0 spadek. W ten sposéb wagony, odtgczone
od sktadu, z niewielkg szybkoscig poczatkowg uzy-
skujg na spadku dodatkowe przyspieszenie. Prak-
tyka wykazata, ze przy takim profilu najlepszym
wariantem bedzie skierowanie do parku jednym
odrzutem 4—5 odprzegéw. Interwat czasowy mie-
dzy odrzutami jest nieznaczny, parow6z zatrzymuje
sie tylko w wyjatkowych wypadkach, a rozformo-
wanie i odrzuty przeprowadza sie w zasadzie w cza-
sie ciggtego ruchu sktadu. Dlatego tez na czesci
zjazdowej toru wyciggowego i w rejonie zwrotnic
znajduje sie rownoczesnie w ruchu 7—8 odprzegow,
idgcych w odstepach o— 10 metréow.

Praktyka pracy manewrowej gorek kolei Jaro-
stawskiej wykazata, ze odlegto$¢ miedzy odprzega-
mi waha sie zwykle w granicach od 25— 35 metrow,
przy czym na gérce mozna odprzegi te w dowolnej
chwili zahamowaé: na zmechanizowanych goérkach
przy pomocy hamulcéw szczekowych, a na niezme-
chanizowanych — przy pomocy ptéz, ktére naktada
sie przed wyrzutnig. Na torze wyciggowym nie ma
takich urzadzen hamulcowych, dlatego tez warunki
pracy sa tu bardziej skomplikowane. Natomiast
przy potokowym rozrzadzaniu jest szybko$¢ biegu
odprzegOw znacznie nizsza niz na gorce. | na tym
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wtasnie polega znaczenie nowego systemu, ze w su-
mie proces rozformowania trwa mniej wiecej tak
samo na gorce, jak i na wyciggu.

Czego powinni nauczy¢ sie. ustawiacze, ktorzy
chca z korzyscig stosowa¢ w warunkach miejsco-
wych system nowatoréw? Jak nalezy zorganizowac
prace dla stosowania potokowej technologii rozrzg-
dzania wagonow na torach wyciggowych? Najbar-
dziej pouczajgcym bedzie opis doswiadczen, uzy-
skanych przez druzyne tow. Archipowa.

PRZYGOTOWANIE POCIAGOW
DO ROZFORMOWANIA

Przygotowanie rozpoczyna sie od ustalenia za-
kresu przewidywanych prac. Potrzebne sa do tego
zawczasu otrzymane dane o przybyciach pociagéw
tak, aby kazdy uczestnik druzyny mogt prawidto-
wo zorganizowaé prace na swoim odcinku.

We Wspolju wprowadzono na zadanie druzyny
specjalne informacyjne karty. Zestawia je kance-
lista techniczny parku przybycia na podstawie
otrzymanej, przy pomocy dalekopisu, analizy. Kar-
ty te przekazuje operatorowi, ktéry wywiesza je
na jednym z posterunkéw zwrotniczych parku,
w tym rejonie, gdzie pracuje druzyna. Dzieki kar-
cie informacyjnej mozna na 2—3 godz. wczes$niej
znac czas przybycia przewidzianych pociagéw i za-
planowac¢ rozrzad wagonéw. W karcie wyszczegol-
niona jest ilos¢ odprzegéw w skitadzie, ich rela-
cja, ciezar kazdej grupy, dane o ilosci samoczyn-
nych hamulcéw itp. Karta informacyjna rézni sie
tym od rozrzgdowej, ze wyszczego6lnione sg w niej,
oprocz kolejnosci rozmieszczenia odprzegow, takze
ilos¢ wagonow kazdej relacji i ich ogélny ciezar.
Pozwala to ustawiaczowi juz w czasie rozrzadu
podformowywaé oddzielne grupy dla przysztych
pociagow.

Znajac ciezar odigczanej grupy, ilos¢ hamulcow,
okredla mniej wiecej ustawiacz witasciwosci biego-
we odprzegu i zgodnie z tym reguluje przerwy
miedzy odprzegami w czasie rozrzadu. Karta infor-
macyjna ma tez duze znaczenie dla zwrotniczych
i spinaczy. Dzieki tej karcie orientuja sie oni do-
ktadnie w planie przewidywanej pracy przy roz-
rzadzaniu kolejnego pociggu. Wiedzac np., ze na
skrajne robocze tory parku (z 7-go — 10-go) poj-
dzie najpierw kilka odprzegéw, przygotowuje
wspolinski zwrotniczy, tow. Kurdakowa, juz za-
wczasu drogi przebiegu. Spinaczom (ptozowym)
tow. Gotowanowowi i Tratykowowi pomaga infor-
macyjna karta okresli¢, ile odprzegéw podjdzie na
kazdy tor i jaki jest ich ciezar. Czyli, ze mozna juz
zawczasu okresli¢ miejsce i spos6b hamowania.

Zwrotniczy nie moze jednak pracowaé z kartg
w rekach, a tempo potokowego rozrzgdzania jest
bardzo szybkie. Dlatego tez, azeby unikng¢ omytek,
tow. Archipow kreduje czotowg $ciane wagonu, po-
dobnie jak to praktykuje sie na gorkach. System
ten utatwia lepszag orientacje druzyny w czasie pra-
cy, zwieksza sprawnos$¢ i harmonijnos¢ pracy, za-
pobiega naruszaniu specjalizacji torow.

Znajac na podstawie karty informacyjnej relacje
wszystkich wagonow w pociggu, zajezdza usta-
wiacz i spinacz do parku po pociag. Tow. Archipow



przypomina powtdérnie maszyniscie, jak rozmie-
szczone sg wagony, jaka jest ich relacja, ile jest
odprzegbw w pierwszej i drugiej potowie pociggu.
Rownoczesnie udaje sie spinacz, tow. tazejkin, do
miejsca pofaczenia wagonéw o sprzegach automa-
tycznych z wagonami o sprzegach srubowych. Na-
stepnie rozluznia sprzegi, pozostawiajgc tylko po-
jedyncze sprzezenia. Roztgcza tez weze hamulcowe
hamulcéw samoczynnych i podwiesza je. Réwno-
czes$nie przygotowuje spinacz — ptozowy czesé
sktadu o sprzegach samoczynnych. Po zaznajomie-
niu maszynisty z planem pracy idzie ustawiacz od
parowozu do miejsca, gdzie przewidziane jest dzie-
lenie pociggu na czesci i po drodze pomaga spina-
czowi — ptozowemu roztgczy¢ weze samoczynnych
hamulcow.

Po zakonczeniu przygotowania pierwszej potowy
pociggu daje tow. Archipow sygnat do wyjazdu na
tor wyciggowy. Zdarza sie, ze do tego czasu przy-
gotowanie drugiej czesci pociggu nie jest jeszcze
zakonczone. W takim przypadku spinacz tow. ta-
zejkin kontynuuje swa prace na miejscu zatrzyma-
nia sie sktadu i gdy ustawiacz roztgcza sprzegi sa-
moczynne, tow. Archipow kreduje czotowe S$ciany
wagonow juz na wyciggu przed rozformowaniem.

Druzyna kompleksowa racjonalizatora walczy
0'zwiekszenie wydajnos$ci wyciggu, oszczedzajac
czas na kazdej operacji. Druzyna walczy o skréce-
nie jazd manewrowych, zwlaszcza przy przestawia-
niu pociggéw z parku przyjeciowego na tor wycig-
gowy. Na stacji Wspolje umieszczony jest park
przyjeciowy z przeciwnej strony stacji niz wyciag.
Przecigganie pociggu z toréw przyjeciowych na
wycigg odbywa sie po specjalnie wydzielonym to-
rze parku rozrzgdowego. Jezeli w parku przyjecio-
wym nie ma dostatecznej ilosci toréw, zada sie na-
tychmiastowego zabrania pocigagow, aby zapewnic
przyjmowanie nastepnych pociggow. Jezeli np.
dawniej trzeba byto przeprowadzi¢ dzielenie na
czesci, to wykonywano takg operacje na tym sa-
mym torze parku rozrzagdowego, po ktérym prze-
jezdzaly pociggi na wyciag. Po zatrzymaniu i roz-
taczeniu brano pierwszg potowe na wycigg, a dru-
ga pozostawiano na miejscu.

Obecnie wykonuje sie te operacje inaczej. Przy
przecigganiu pociggu na wycigg nie zatrzymuje sie
go w parku rozrzadowym, lecz przyhamowuje
1 podczas jazdy odtgcza pierwszg potowe, ktorg tez
zabiera parow6z. Druga za$ potowa, ktéra nie prze-
stata sie powoli porusza¢é, zbliza sie do ukresu par-
ku rozrzgdowego. Tutaj przyhamowuje jg jeden
spinacz, a drugi w razie potrzeby konhczy przygoto-
wanie do rozrzadu. System ten pomaga druzynie
tow. Archipowa skroci¢ jazde manewrowg o 500—e
600 m i zaoszczedzi¢ na tej operacji do 10 min.

NOWA TECHNIKA MANEWROWANIA

Potokowy system rozrzadzania wagonéw na wy-
ciggu wymaga odmiennej techniki prowadzenia
manewréw. Azeby tatwiej byto zrozumieé¢, w jaki
sposOb skierowuje sie do parku za pomocg jednego
odrzutu kilka odprzegéw, przytocze przykiad roz-
rzgdu wagonéw ze sprzegiem Srubowym.

Ustawiacz kreduje czotowg Sciane wagonu pierw-

szego odprzegu i odigcza pierwszy odprzeg. Nastep-
nie daje maszyniscie sygnat — jazdy do przodu.
Rozwija sie szybko$¢ 8—10, a w poszczegdlnych
wypadkach do 12 km/godz. Parow6z przesuwa wa-
gony w kierunku parku. Po rozruchu, na sygnat
ustawiacza, uruchamia maszynista hamulce i na-
tychmiast je wytgcza. Szybko$¢ znacznie sie zmniej-
sza, a wagony, nie przestajac sie poruszaé, dazg do
oderwania sie od parowozu, sprzegi wyprostowuja
sie, a sprezyny zderzakowe wracajg do normalnego
potozenia.

' Pierwsza odlaczona grupa wagondéw odjezdza
w kierunku parku. Powstata po przyhamowaniu
ré6znica szybkosci powoduje, ze pozostate wagony
zblizajg sie z powrotem do parowozu. Po szarpnie-
ciu sprzegi opadaja, a sprezyny zderzakowe $cie-
Sniajg sie. W tym momencie roztgcza ustawiacz ko-
lejng grupe i znowu kreduje wagon. Pod dziataniem
sity elastycznos$ci staraja sie sciSniete sprezyny zde-
rzakowe powroci¢ do swojego pierwotnego potoze-
nia i sklad odpycha sie od parowozu. Utrzymuje
sie jeszcze tylko, ale juz w mniejszym stopniu, réz-
nica szybkosci parowozu i wagonéw. Powoduje
ona, po rozcigganiu sie sktadu, powtdrne zblizenie
sktadu do parowozu i $cisnienie sprezyn zderzako-
wych. Ten stopniowo zmniejszajgcy sie ruch waha-
dtowy powtarza sie 5—6 razy. Ustawiacz, wykorzy-
stujgc momenty Scisnienia, odtgcza wagony. Z kaz-
dym wyprostowaniem sie sprezyn odbiega od po-
ciggu kolejna grupa i skierowuje sie na specjalizo-
wane tory parku rozrzadowego.

Dzieki takiemu prowadzeniu manewrow udaje
sie tow. Archipowowi i tuczkowowi skierowa¢ do
parku jednym rzutem 3—4 odprzegbw ze sprze-
giem Srubowym i 2—3 ze sprzegiem samoczynnym.

Maszynista i ustawiacz uzupetniali i udoskonalali
wspélnie swoj projekt wykorzystania wahadtowo-
dynamicznych sit dla przyspieszenia rozrzgdu skta-
du. Po osiagnieciu szybkosci 8— 12 km/godz. zaczy-
nali oni przyhamowywac i przez kilkakrotne przy-
hamowywanie doprowadzali szybkos¢ biegu paro-
wozu do 2—3 km/godz. Kilkakrotne przyhamowa-
nie w czasie jednego odrzutu sprzyja zwiekszeniu
ruchu wahadtowego pociggu i pozwala skierowac
do parku przecietnie 5—6 odprzegow.

Oczywiscie, ze takie metody mozna realizowaé
tylko przy petnej wspotpracy catej druzyny kom-
pleksowej, a zwilaszcza maszynisty i ustawiacza.
W tym celu, aby w odpowiednim momencie prze-
prowadzi¢ przyhamowanie, daje ustawiacz maszy-
niscie sygnat, zezwalajacy na jazde naprzdéd i na-
tychmiast potem sygnat stoj.

W ten sposoéb, rozpoczynajgc odrzut z szybkosciag
8—12 km/godz., przyhamowuje maszynista pociag
i prowadzi go poczatkowo z szybkoscia 5—6
km/godz., po czym przeprowadza nastepne przy-
hamowanie i pocigg posuwa sie z szybkoscig 4—3
km/godz.

W czasie odrzutu i stopniowania hamowania zdg-
za ustawiacz i spinacz wytaczy¢ 5—6 odprzegow.
Wagony te zjezdzajg do parku i cykl znowu sie
powtarza: nowy rozruch, odrzut i stopniowane
przyhamowanie, czyli stopniowe obnizanie szybko-
Sci. Pocigg posuwa sie przez caly czas w jednym
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kierunku: w kierunku parku, w kierunku biegu
wagonow.

Nie wszystkie jednak odprzagi dochodza na wta-
Sciwy tor. Czes¢ ich, posiadajgca zte witasciwosci
biegowe, moze nie dotrze¢ do miejsca przeznacze-
nia. Aby temu zapobiec, uwzglednia Scisle tow. Ar-
chipow na podstawie karty informacyjnej ciezar
i wtasciwosci biegowe wagonéw i skierowuje cza-
sami do parku jednym odrzutem, zamiast 5—6, tyl-
ko 3—4 odprzegow.

Taka jest technika prowadzenia manewrow zwa-
gonami, posiadajacymi sprzegi Srubowe.

Nieco inaczej organizuje sie manewry, kiedy roz-
rzadza sie wagony ze sprzegiem samoczynnym.
W tym przypadku jduzo trudniej jest znalez¢ naj-
odpowiedniejszy moment dla wytgczania odprze-
gu. Ustawiacz i spinacz idg wzdtuz pociggu w kie-
runku parku. Trzymajgc reke na uchwycie urzg-
dzenia do rozczepiania sprzegéw automatycznych,
ciagle poruszaja oni uchwytami, starajgc sie pod-
czas ruchu wahadtowego znalezé odpowiedni mo-
ment dla odtaczenia odprzegu. Tu decydujg sekun-.
dy. Ustawiacz i spinacz dziataja kolejno. Pierwsza
grupe wytacza ustawiacz, nastepna spinacz, po
czym znowu ustawiacz, znowu spinacz itd.

SPOSOB KIEROWANIA PAROWOZEM
I OBSLUGIWANIE ZWROTNIC

Podstawowym warunkiem korzystnego stosowa-
nia nowego systemu jest bezawaryjna praca paro-
wozu. Nie zapomina o tym maszynista-racjonali-
zator tow. tuczkow, ktory nieustannie dba o dobry
stan swojego parowozu i poddaje go doktadnym-
ogledzinom. Tow. tuczkow i jego pomocnik tow.
Komisarow kontrolujg przede wszystkim czesci na-
pedu, urzadzenie hamulcowe, drgzki, klocki hamul-
cowe, podwieszenia, hamulec parowozowy, dwu-
stopniowg sprezarke powietrzng. Oczywiscie, spe-
cjalnie uwaznie kontroluje sie klocki hamulcowe.

Po zastosowaniu nowego systemu pracy odprzegi
biegng nieprzerwanym potokiem w odstepach 8—10
m. Powstaje pytanie: czy jeden odprzeg nie dogoni
drugiego, czy zwrotniczy ma dos¢ czasu dla przy-
gotowania drogi przebiegu, czy przestrzega sie wy-
magan przepis6w bezpieczenstwa pracy?

Nalezy przypomnieé, ze juz przy wprowadzaniu
systemu tow. Guriewa pozwolono prowadzi¢ ma-
newry, nie zamykajgc zwrotnic. Dzieki temu zwrot-
niczy, u ktérego gra role kazda sekunda, nie musi
znajdowac sie na torze, jego wiec bezpieczenstwu
osobistemu nic nie grozi. Praktyka wykazata, ze,
jezeli odstepy miedzy odprzegami wynoszg 8— 10 m,
a szybkos¢ biegu wagondéw jest stosunkowo niedu-
za, to zwrotniczy nadgza przygotowacé droge prze-
biegu. Wazne jest, aby odlegtosci miedzy odprze-
gami nie bylty mniejsze od dlugosci iglicy zwrot-
nicy.

Stosujac system rozrzagdu potokowego, nalezy
dba¢ o nalezyte utrzymanie pedni zwrotnicowych,
zwlaszcza ich czesci trgcych. W druzynie tow. Ar-
chipowa dbajg bardzo o stan zwrotnic zwrotniczy
tow. Zajcewa i tow. Kurdakowa. Azeby zabezpie-
czy¢ szczelne przyleganie iglic do opornic, co ma
duze znaczenie przy pracy bez zamykania zwrot-
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nic, tow. Zajcewa i Kurdakowa stale zwracajg uwa-
ge na to, aby miedzy iglica a opornicg nie byto zad-
nych obcych przedmiotéw, a w zimie nie znajdowat
sie tam ubity $nieg.

Potaczenie wszystkich tych metod pozwala dru-
zynie kompleksowej tow. Archipowa osigga¢ wy-
sokg wydajnos¢ pracy. Przecietne wykonanie wy-
nosi 175—180 procent, a czesto tez 220—230 pro-
cent. Podczas kazdej zmiany rozrzadza druzyna
dodatkowo 7—Spociggéw. W ciggu ostatniego kwar-
tatu 1951 roku przerobiono dodatkowo na wyciggu
ponad 25.000 wagonow, przez styczen i pierwszg po-
towe lutego — okoto 12.000, a ogdlem od chwili za-
stosowania systemu potokowego rozrzadu — ponad
37.000 wagonow.

System tow. Archipowa i tuczkowa opanowaly
robwniez inne druzyny, pracujgce w tym samym re-
jonie stacji Wspolje. Osiggnely one takze duze re-
zultaty. Druzyny tow.~Wachina, Czesnokowa i Ja-
kowlewa przerobity w tym samym okresie i na tym
samym wyciggu dodatkowo dziesigtki tysiecy wa-
gonow.

Stosowanie nowego systemu pozwolito podniesé
wydajnos¢ toru wyciggowego o 70°0. System ten
umozliwit, mimo stabo rozwinietych toréw i duzej
ilosci sprzecznych drég przebiegu, state przyjmo-
wanie pociggéw i zwiekszyé mozliwosci przerobo-
we stacji.

Aby udowodni¢, jak wielkg korzy$¢ przynosi sto-
sowanie systemu potokowego rozrzadu, przeprowa-
dzono we Wspoliu pouczajgce poréwnanie. W par-
ku, gdzie pracuje druzyna tow. Archipowa, prze-
prowadzono manewry czterema istniejgcymi spo-
sobami mniej wiecej z jednakowymi pociggami ma-
newrowymi. Pocigg sktadat sie przecietnie z 70 wa-
gonow (35 odprzegow). Rozformowanie takiego po-
ciggu przez odstawianie trwato 90 min. Mniej wie-
cej taki sam pocigg rozformowano pojedynczymi
odrzutami w ciggu jednej godziny. Rozformowanie
odrzutami seryjnymi trwato 43 min., a rozformo-
wanie systemem potokowego rozrzadzania 17 min.
Tak wiec czas, potrzebny na rozformowanie pocig-
gu przy zastosowaniu systemu potokowego, rozrza-
dzanie skraca sie w poréwnaniu z prowadzeniem
manewrOw przez osadzanie — pieciokrotnie, w po-
robwnaniu z prowadzeniem manewrow odrzutami

pojedynczymi, — trzykrotnie, a w poréwnaniu
z prowadzeniem manewréw odrzutami seryjny-
mi — 2,5-krotnie. System potokowego rozrzadzania

jest wiec w obecnej chwili najbardziej efektywny.

Zastosowanie nowego systemu zwiekszyto zaro-
bek druzyn. Maszynista zarabia obecnie 2.700—
2.800 rubli miesiecznie, a ustawiacz ponad 2.000.
Zwiekszyt sie tez zarobek i pozostatych pracowni-
kéw w druzynie.

W celu rozpowszechnienia nowego systemu, zor-
ganizowano na stacji Wspolje kolejowag szkole sta-
chanowska, w ktorej lepsze druzyny kompleksowe
uczg sie nowych metod rozrzgdzania wagonoéw..
Szkote te ukonczyty juz dwie grupy. Do Wspolja
przyjezdzajg czesto stachanowscy innych stacji. Za-
znajamiajg sie oni z przodujgcym systemem i ze
swej strony wnosza duzo interesujacych propozyciji.
Tak np. maszynista parowozowni tosinoostrowska-



.ja tow. Getmanski uwaza, ze przy takim systemie
prowadzenia manewréw nalezy wykorzysta¢ paro-
wozy z ptaska przepustnicg. Maszynista mogtby le-
piej obserwowac czynnosci ustawiacza, gdyby prze-
dtuzono dzwignie przepustnicy lub dorobiono do-
datkowy uchwyt. Datoby to gwarancje bezawaryj-
nosci manewrdw i zachowania przepiséw bezpie-
czenstwa oraz utatwitoby prace maszynisty. Tow.
Getmanhski zaproponowat stosowanie haczykow
przy zrzucaniu ptéz i stosowanie drggow przy wy-
tagczaniu wagonow. Maszynista — instruktor paro-
wozowni Rybinsk, tow. Trubarow, zaproponowalt,
aby dla zwiekszenia efektu hamowania zwiekszyé
otwory, przez ktore wychodzi powietrze z cylindra
hamulcowego.

Metoda ustawiacza Archipowa i maszynisty
tuczywa znalazta wszedzie uznanie. Druzyny, kt6-
re przybywaty na stacje Wspolje i widziaty w prak-
tyce stosowanie tego systemu, starajg sie zastoso-

waé go mozliwie najszybciej. Niektérzy ustawiacze
wyrazaja poglad, ze ten racjonalizatorski pomyst
mozna stosowac tez i przy dobieraniu grup wago-
now o tych samych sprzegach, a wiec przy formo-
waniu pociggéw. Tow. Fiedosieiew w Rybinsku,
tow. Mursalimow w Bezkudnikowie, tow. Bezru-
kow w Iwanowie, tow. Jewdokimow w tosino-
ostrowsku zaczeli juz organizowaé swojg prace w
oparciu o nowy system.

Wedtug przedwstepnych obliczen, powinno wdro-
zenie systemu tow. Archipowa i tuczkowa. zwiek-
szy¢ na stacji Beskudnikowo wydajnos¢ toru wy-
ciggowego o 45—50°0, na stacji Rybinsk—Towaro-
wy o 25—30°0, na stacji Iwanowo—Rozrzadowa —
o 15—20°/o, a na stacji Ltosinoostrowska — o 10—
15%).

W ten sposéb uruchamia si¢ nowe potezne rezer-
wy przyspieszenia obrotu wagonéw.

(,Gudok” Nr 52/1952 r.)

Rezeriuy zwiekszenia zatadunku wagonow

W. MERKULOW,
Naczelnik stuzby towarowej

Po wykonaniu planu zatadunku w roku 1951 tak co
do ilosci, jak i w poszczegdlnych wazniejszych asorty-
mentach towaréw, walczg obecnie kolejarze o wypet-
nienie i przekroczenie nowych, jeszcze bardziej odpo-
wiedzialnych zadan przewozowych. Na rok 1952 usta-
lono dla kolei zwiekszone plany sredniodobowego za-
tadunku: np. dla metali zelaznych o 9,5% w stosunku
do roku 1951, dla zboza — o 9,1%, dla drzewa o 7,1%,
dla materiatéw budowlanych i mineralnych o 7,3% itd.
Wymagaja tego wzrastajgce potrzeby gospodarki na-
rodowej i dalszy rozw6j ekonomiki socjalistycznej.

Panstwowy plan przewozowy — to
prawo dla wszystkich kolejarzy. Powinien on by¢
w petni realizowany, ze specjalnym uwzglednieniem
tadunkéw o wiekszym znaczeniu gospodarczo-narodo-
wym: wegiel kamienny, ropa naftowa i jej produkty,
metale, surowce hutnicze, drzewo, zboze, cement, ma-
teriaty budowlane, zywno$¢. Przy czym nalezy $cisle
przestrzegaé¢ planu wywozu wtasnie tej produkcji i dla
tych odbiorcéw, ktérych przewiduje plan. Scista reali-
zacja planu zgodnie z rodzajem towaréw, state zwiek-
szanie handlowej i stopniowanej marszrutyzacji po-
ciggbéw, sprawna organizacja wytadunku — oto zada-
nia, ktére powinny skupi¢ uwage kolejarzy.

nienaruszalne

Obecnie nalezy wszystkimi sitami dazyé do tego, aby
przy wykorzystaniu catej mocy techniki kolejowej,
wykonac¢ i przekroczy¢ plan pierwszego kwartatu. Jest
to bowiem podstawowy warunek terminowego wyko-
nania planu rocznego. Sg jeszcze takie dyrekcje, ktore
przy og6lnym przekroczeniu planu' zatadunku zapomi-
naja o natadunku w./g rodzaju towaréw. Np. w lutym
zahamowata jedna z dyrekcji dowéz rudy, zelaza i wy-
robéw metalowych. Niektére dyrekcje zatrzymaty wy-
w6z zboza, cukru, piasku formierskiego, topnika —
poniewaz zmniejszyly wymaganie w stosunku do kie-
rownik6w oddziatu i pogodzity sie z faktem nieracjo-
nalnego wykorzystania préznych wagonow.

Niedociggniecia te nalezy zlikwidowa¢ w jak naj-
krétszym czasie. Odpowiedzialno$¢ za rozwigzanie tak
waznego zadania ponosi przede wszystkim stuzba to-
warowa w dyrekcjach i w oddziatach. Bardzo duze
znaczenie ma poziom operatywnego kierowania pra-
cami na i wytadunkowymi i zapewnienia ich szybkie-
go wykonania. Wystarczy cho¢by krdtko wspomniec
r6znorodnos$¢ zagadnien stojgcych przed pracownikiem
stuzby towarowej, aby zrozumie¢, jak
pole jego dziatalnos$ci i jak wysokie
w stosunku do niego.

szerokie jest
sg wymagania

Pracownik stuzby towarowej musi stara¢ sie doktad-
nie planowaé tozwo6zke wagondéw i podstawianie ich
do punktéw na i-wytadunkowych. Jego obowigzkiem
jest prowadzi¢ prawidtowo ewidencje i kontrolowac
wykonanie planu przewozowego, zgodnie z kierunka-
mi przewozéw. Powinien on staé¢ stale na strazy inte-
res6w panstwa i zapobiega¢ probom wykorzystywania
wagon6w pod natadunek najblizej znajdujgcych sie
towaréw ze szkodg dla planu natadunku wedtug ro-
dzaju towaréow.

Wiadomo, ze panstwpwy plan przewoz6éw ustala, ja-
kim klientom i dla jakiej produkcji powinna kazda
dyrekcja podstawia¢ pociggi i gdzie je nalezy kiero-
wacé. Odstgpienie od planu przewozéw powoduje zbyt-
nie obcigzenie jednych kierunkéw i zlte wykorzystanie
szeregu innych kierunkéw. W ten spos6b powstajg
trudnosci w przepuszczaniu pociggéw, opOzZnianie
obrotu wagonéw i dostawy towaréw. W przypadkach,
gdy na tej
za iloscia,

czy innej dyrekcji zwieksza sie, w pogoni
tadunek miejscowego znaczenia kosztem

.ograniczenia przewoz6éw dalekobieznych, powoduje to

powazne szkody dla rozwoju obrotu towarowego.

Utrudnia to wykonanie zadan planu technicznego, kté-
ry ustala konieczne rezerwy wagonéw préznych w naj-

wazniejszych rejonach nagtadunkowych i w zwigzku
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z tym przekazywanie w te rejony okres$lonej ilosci ta-
boru kolejowego pod wytadunek.

Fakt, ze na niektérych dyrekcjach wypetnia sie plan
zatadunku wedtug relacji tylko w 80%, wskazuje na
powazne .niedociagniecia poszczegblnych pracownikéw
stuzby towarowej. Przyczyng tych niedociagnie¢ jest
brak $cistej kontroli nad kierunkami przewozu towa-
réw lub to, ze, ulegajac prosbom klientéw, wysyta sie
towary w relacjach nieprzewidzianych w planie. Na-
lezy pamieta¢, ze kazde takie niedociggniecie utrud-
nia wykonanie zadan i obniza rozmiary ruchu na dy-
rekcjach. Widzimy wiec, jak wielkie znaczenie ma te-
raz, gdy z kazdym dniem zwiekszamy walke o termi-
nowe wypetnienie planu'kwartalnego, $ciste przestrze-
ganie wykonania "planu przewozéw zgodnie z zaplano-
wanymi kierunkami.

Co najmniej 40% wszystkich tadunkéw powinny dy-
rekcje wysyta¢ w pociggach zmarszrutyzowanych.
Marszrutyzacja — to najbardziej progresywny sposob
organizacji przewozow. Jest to niezwykle skuteczny
spos6b przyspieszenia obrotu wagonéw i przyspiesze-
nia obiegu $rodkéw obrotowych zaréwno w przemySle,
jak i na samej kolei. Im wiecej wysyta sie pociggéw
zmarszrutyzowanych, tym mniej zatrzymuje sie wa-
gonéw w drodze, tym szybciej dochodzi tadunek do
odbiorcy.

Na takich dyrekcjach, jak Karagandyjska, Ufimska,
Ordzonikidzewska, Riazano-Uralska, wysyta sie w po-
ciggach zmarszrutyzowanych od 60—90% wszystkich
tadunkéw. Doswiadczenia pracownikéw tych dyrekciji
Swiadczg o tym, ze mozna znacznie przekroczyé plan
marszrutyzacji. Wszystkie dyrekcje powinny zastoso-
waé te cenne doswiadczenia i w petni wykorzystacé
swoje olbrzymie rezerwy dla zwiekszenia przewozéw
pociggami zmarszrutyzowanymi.

Obecnie wprowadza sie w zycie szeroki
majacy na celu dalsze wzmocnienie technicznej
dla zmarszrutyzowania przewozéw towaréw o0 znacze-
niu narodolyo-gospodarczym. Waznym bodzcem jest
nowy system premiowania pracownikéw kolejowych
i przedsigebiorstw przemystowych za organizacje pocia-
goéw, idgcych bez przerébki do miejsca przeznaczenia.
Istnieja bowiem na kazdej dyrekcji wszystkie dane,
aby przez wzmocnienie wspéipracy z klientura, przez
udoskonalenie jednolitej technologii zwiekszaé stale
poziom marszrutyzacji. W tym celu nalezy coraz bar-
dziej poprawia¢ planowanie kalendarzowe, nie dopusz-
cza¢ do zerwania natadunku pociggéw zmarszrutyzo-
wanych z takich powodéw, jak opdznione zestawienie
planu kalendarzowego lub brak uzgodnienia z nadaw-
Kazdy pracownik stuzby towarowej powinien
zagadnienia ekonomiczne i znaé
technike organizacji pociggébw zmarszrutyzowanych,
zna¢ technologie produkcji wazniejszych przedsie-
biorstw, obstugiwanych przez kolej i razem z klientu-
rg wyszukiwa¢ rezerwy zwiekszenia marszrutyzacji.
A najwazniejsza rzecz — to jako$¢. Obowigzkiem pra-
cownikéw stuzby towarowej jest zapewnienie wyso-
kojakosciowego przygotowania kazdego pociagu
zmarszrutyzowanego na punkcie natadunkowym tak,
aby pociagi mogty i§¢ do miejsca przeznaczenia bez-
przerébki i nie musiaty byé¢ przeformowywane w dro-
dze.

program,
bazy

cami.
gteboko wnikaé¢ w

kolektywéw wykazata, do
kiedy twérczo

Praktyka przodujgcych
jakich osiggnie¢ dochodzg kolejarze,
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i z inicjatywa walczg o zwiekszenie poziomu marszru-
tyzacji przewozéw. Duzy rozgtos zyskalo cenne do-
Swiadczenie pracownikéw stacji Matykowka dyr. Ria-
zano-Uralskiej, ktérzy razem =z klientami znalezli
znaczne rezerwy zwiekszenia marszrutyzacji przewo-
z6w cementu. Gorgce poparcie znalazta inicjatywa
pracownikéw stuzby towarowej dyr. Kujbyszewskiej,
ktérzy rozwineli system stopniowanej marszrutyzaciji,
uzupetnili go stachanowska technologia organizacji po-
ciggébw zmarszrutyzowanych dla rejonéw wytadunko-
wych. Te inicjatywe nalezy w petni upowszechni¢. Za-
danie polega na tym, azeby z miesigca na miesigc
zwieksza¢ na kolei ilos¢ zmarszrutyzowanych przewo-
z6w.

Zadanie polega tez na tym, aby praca byta rytmicz-
na. Konwejer kolejowy, ktérego dziatalno$¢ opdpo-
rzgdkowana jest wykresowi ruchu, powinien realizo-
wac¢ panstwowy miesieczny, dekadowy i dobowy plan
przewozowy. Na szeregu stacjach istnieje jeszcze
znaczna nierbwnomierno$¢ pracy przewozowej. Sag dy-
rekcje, gdzie w pierwszej potowie doby wypetnia sie
plan nie wiecej niz w 27—30%, przy czym w pierw-
szych 6 godzinach doby tylko w 7—8%. Poza tym zda-
rzaja sie przypadki zmniejszenia natadunku z poczat-
kiem miesigca, w niedziele, w dni Swigteczne i poswia-
teczne. Wszystko to Swiadczy o tym, ze nie wykorze-
niono jeszcze formalnego stosunku do sporzadzanych
na stacjach, oddziatach i dyrekcjach rytmicznych pla-
néw. Kazdy taki plan, jak dowodzi doswiadczenie ko-
lejarzy i gérnikéw stacji Antracit w Po6tnocnym Don-
basie, stacji i dziatéw transportowych w Podmoskwie,
Potudniowym Donbasie, Kuzbasie, Karagandzie, Ki-
zele, obejmuje caty szereg pomystéw racjonalizator-
skich, ktére umozliwiajg znaczne zwiekszenie na i wy-
tadunku. w godzinach nocnych. Obowigzkiem pracow-
nikéw stuzby towarowej jest walczy¢ o petng realiza-
cje stachanowskich  wnioskéw racjonalizatorskich
i wszelkimi $rodkami zdgza¢ do tego, aby na kazdej
stacji, kazdym oddziale walczy¢é o pelng rytmicznosé.

Jednym z najwazniejszych wskaznikéw wysokiej ja-
kosci operatywnego kierownictwa pracg towarowa jest
Sciste przestrzeganie zadan technicznego planu wy-
tadunku. Nie przypadkowo nazywa sie wytadunek za-
pleczem zatadunku. Zaplecze to jest tym mocniejsze,
im $cidlejsza jest kontrola pracownikéw stuzby towa-
rowej nad wypetnieniem zadan, zwigzanych z przeka-
zaniem i podstawieniem miejscowego tadunku oraz
nad przestrzeganiem przez klientele ustalonych termi-
noéw przestoju wagonéw. W lutym na bocznicach
przedsiebiorstw pozostawala pod wytadunkiem znacz-
na ilos§¢ podstawionych na czas wagonéw. Jest to po-
wazny sygnat. Znaczy to, ze nie wszedzie jeszcze pra-
cownicy stuzby towarowej wykorzystuja przepisy za-
warte w Kolejowym Prawie Przewozowym, aby zlikw i-
dowac przestoje wagondw pod operacjami tadunkowy-
mi. Wszedzie nalezy walczyé o terminowe wypetnianie
operacji zwigzanych z wytadunkiem, o szybkie zabie-
ranie roztadowanych wagondéw i natychmiastowe od-
sytanie ich do przewidzianych w planie miejsc, w kto6-
rych czeka na wywoéz wegiel, drzewo, ropa, ruda,(ma -
teriaty i urzadzenia dla wielkich budowli komunizmu,

nasiona, traktory, samochody i inne tadunki.

Pracownicy stuzby towarowej wszystkich dziedzin
prowadzg walke o wzorowe wypetnienie- zobowigzan



wszechz.wigzkowego socjalistycznego wsp6tzawodnic-

twa kolejarzy. Kierownicy, inzynierowie i technicy zo-
bowigzani sag pomagaé wspdétzawodniczgcym przez pro-
pagande i rozpowszechnienie przodujacych metod pra-
cy i zobowigzani sg stale dba¢ o podniesienie kw alifi-

ueoniua

NOWE FORMY WSPOLZAWODNICTWA NA PKP
ROZPOWSZECHNILY SIE W | POLROCZU RB.

(O) W | po6troczu rb. kolejarze polscy zastosowali
i rozpowszechnili wiele nowych ,wyzszych metod pracy
i form wspoétzawodnictwa. Obok znanego juz szeroko
na calej sieci PKP wspéizawodnictwa o pociagi wy-
sokiej jakos$ci (z tzw. listem gwarancyjnym) oraz wspot-
zawodnictwa o planowy przebieg pociggéw wedtug me-
tody radzieckiego kolejarza Kutafina, wprowadzono m.
in.,, — narazie w okregu krakowskim i szczecinskim —
metode pracy radzieckiego ustawiacza Krasnowa. Po-
lega ona na takim opracowaniu czynno$ci manewro-
wych, aby polagczyé rozformowanie pociagu z jego for-
mowaniem. Metode te, przyspieszajacag o blisko 50%
formowanie pociggébw i majaca duzy wplyw na bez-
awaryjne przetaczanie wagondéw, stosujg z powodze-
niem np. kolejarze stacji Szczecin — Dabie, mimo trud-
nych warunkéw technicznych na tej stacji.

Nowe, wyzsze metody pracy i r6zne formy wspoi-
zawodnictwa rozpowszechnity sie zwlaszcza w okresie
realizacji zobowigzan, podjetych przez pracownikéw
kolejowych dla uczczenia 60-tej rocznicy urodzin Pre-
zydenta RP, Bolestawa Bieruta i Swieta 1 Maja.
W okresie tym brato udzial we wspéizawodnictwie 340
tys. kolejarzy z ok. 4 tys. jednostek PKP. Zatogi ponad
600 stacji uczestniczyly we wspoéizawodnictwie ,0 zie-
long droge“. Dzieki walce brygad'parowozowych o so-
cjalistyczng konserwacje i eksploatacje parowozu, prze-
bieg parowozu osobowego na dobe zostat wydiuzony
na catej sieci PKP przecietnie o 1,6%, a towarowego
0 3% w stosunku do planu.

Rozwineto sie réwniez wspoétzawodnictwo o bezawa-
ryjne przetaczanie wagonéw. Wyrazng poprawe wspot-
czynnika obrotu wagonéw przyniosto wspoétzawodni-
ctwo miedzybranzowe o skrécenie postoju wagonéow
pod zatadunkiem i wytadunkiem.

Po raz pierwszy zastosowano réwniez w rb. — wzo-
rem radzieckich kolejarzy — sasiedzkg pomoc dla stab-
szych zaktadéw. Szczegdblnie wartoSciowym przykiadem
takiej pomocy byt wyjazd 30 osobowej brygady mto-
dziezowej z przodujgcych zaktadéw w Ostrowie WIkp.
do zaktadéw naprawczych w Gliwicach, majgcych
trudnos$ci w realizacji planu.

250 TYS. KM BEZ NAPRAWY SREDNIEJ
PRZEJECHALI MASZYNISCI Z KATOWIC

(O) Zaloga parowozu PT 47-108 z DOKP Katowice

wykonata ostatnio diugofalowe zobowigzanie, podjete
w dn. 1 czerwca 1950 r. na wezwanie Wiktora Mar-
kiewki — przejezdzajgc 250 tys. km bez $rednich na-

praw oraz bez najmniejszej awarii.
typu parowozu wynosi 150 tys, km.

Realizacja zobowigzania przyniosta panstwu oszczed-
nosci na sume 75 tys. zi. Maszynisci i ich pomocnicy,
ktérzy przyczynili sie do wspaniatego sukcesu, to: Jan
Aksandzki, Dominik Kolos, Pawet Brzozon, Jozef Ore-
dosz, J6zei Lorek, Wtadystaw Walczyk, Jan Szynko-
wiak i Stanistaw Stocinski.

Norma dla tego

KOLEJARZE PROTESTUJA
PRZECIW ,UKLADOWI OGOLNEMU*

(O) Z kazdym dniem
dukcyjnych,

ro$nie liczba zobowigzan pro-
podejmowanych przez zalogi robotnicze,

kacji kadr, o wzmocnienie dyscypliny w kazdym ogni-
wie organizacji przewozow. Wszystko to pozwoli zmo-
bilizowa¢ nowe rezerwy' polepszenia pracy stuzby to-
warowej.

(,Gudok* Nr 86/1952)

ktére protestujg w ten spos6b przeciwko nowej pro-
wokacji imperialistycznej — ,uktadowi ogélnemu".
M. in. zaloga parowozowni wezta Eik, pragngc czynem
poprze¢ swoje stanowisko wobec zbrodniczych zaku-
s6w imperialistéw, podjeta szereg zobowigzan.

Druzyny parowozowe postanowity wykluczy¢ S$red-
nie naprawy, zastepujac je naprawami rewizyjnymi.
Postanowiono rowniez zlikwidowa¢ ptukanie kottéw,
zastepujac je okresowymi przegladami technicznymi.
60% jazd odbywac sie bedzie przy uzycip niskich ga-
tunkéw wegla, przy maksymalnym wykorzystaniu mia-
tu weglowego.

*

NIE BEDZIEMY PRZETRZYMYWAC WAGONOW!

Zobowigzanie pracownikéw budowlanych
z Zielonej Gory

(O) Wobec nagminnie powtarzajacych sie na catej
sieci PKP faktéw przetrzymywania wagonoéw przez od-
biorcow przesytek, co utrudnia wilasciwe wykorzysta-
nie wagon6éw, opdéznia transport towaréw i naraza
Skarb Panstwa na milionowe straty — szczeg6lnie cen-
ne sg zobowigzania przedsiebiorstw, korzystajgcych
z ustug kolei, o nieprzetrzymywanie wagonow.

Zobowigzanie takie podjeli ostatnio pracownicy hur-
towni wojewo6dzkiej Centrali Handlowej Materiatow
Budowlanych w Zielonej Go6rze. Zobowigzali sie oni
nie dopusci¢ w ciggu catego roku 1952 do postoju wa-
gon6éw PKP.

Zatoga hurtowni wezwata jednocze$nie wszystkie
bratnie placéwki w calym kraju do wspéizawodnictwa
w dziedzinie sprawnego zatadunku i wytadunku wago-
néw.

SZTANDAR PRZECHODNI WSPOLZAWODNICTWA
W | KWARTALE RB. ZDOBYtLA StUZBA RUCHU
DOKP POZNAN

(O) W Poznaniu odbyta si® uroczysto$¢ przekazania
stuzbie ruchu DOKP Poznan sztandaru przechodniego,
zdobytego we wspotzawodnictwie w dziedzinie reali-
zacji zadan transportu kolejowego w stuzbie ruchu
w | kwartale r, b.

Kolejarze poznanscy osiaggneli najlepsze wyniki we
wspoéizawodryctwie, podnoszac regularno$¢ przebiegu
pociggéw, polepszajac wspoéiczynnik obrotu wagonéw
i pracy manewrowej.

W czasie uroczystosci 9 kolejarzy zostato udznaczo-
nych za wybitne osiggniecia Krzyzami Zastugi.

NOWE PREWENTORIUM DLA DZIECI
PRACOWNIKOW PKP POWSTAJE W MILOWODACH

(O) W dn. 1 sierpnia rb. zostanie uruchomione w Mi-
towodach (DOKP Poznan) wielkie prewentorium dla
dzieci zagrozonych gruzlica.

Prewentorium w Mitowodach pod Obornikami, poto-
zone wsér6d pieknych lasé6w sosnowych, to dawny za-
ktad kuracyjny dla nerwowo chorych. W czasie dzia-
tan wojennych zaktad zostat zniszczony. Po wyzwole-
niu teren przejagt Zw. Zaw. Kolejarzy, ktéory w wybu-
dowanym baraku urzgdzat co roku kolonie dla dzieci.
Dwa lata temu wypalony gmach zaktadowy przejeta
DOKP Poznan i przystagpita do odbudowy. Obecnie
gmach jest juz na ukonhczeniu. Prewentorium bedzie
liczyto ok. 100 pokoi, ponadto bedzie miato liczne sale
szkolne, rekreacyjne, biblioteke, gabinety lekarskie, ba-
wialnie, pralnie, szwalnie, specjalng kuchnie mleczng,
magazyny itp. Gmach bedzie catkowicie zradiofonizo-
wany.
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POZYTECZNA INICJATYWA
SZPITALA KOLEJOWEGO W POZNANIU

(O) Z inicjatywy szpitala kolejowego w Poznaniu,
zostata przeprowadzona we wszystkich szpitalach, am-
bulatoriach i lecznicach kolejowych® w ramach wio-
sennej akcji sanitarno-porzagdkowej zbiérka butelek po
lekarstwach, stoikéw, tub itp. W wyniku tej akcji ze-
brano ztom szklany wartos$ci 12 tys. zi

USTAWA O STOPNIU INZYNIERA

Wobec wyczerpania sie I-go naktadu broszury Usta-
wy o stopniu inzyniera, wydanego przez Naczelng Or-
ganizacje Techniczng w 1949 r. — i wobec duzej ilo-
Sci zapytan os6b zainteresowanych uzyskaniem tytutu
inzyniera, jak rowniez dezyderatéow Zjazdéw Stowa-
rzyszen Technicznych NOT, domagajgcych sie nowego
wydania tekstu ustawy, NOT podjeta wydanie li-go
naktadu ustawy w ilosci 5000 egzemplarzy. To ll-gie
wydanie, uzupetnione szeregiem nowych rozporzadzen
i ok6lniké6w Ministerstwa Szkolnictwa Wyzszego, opa-
trzone jest komentarzami do ustawy opracowanymi
przez radce prawnego NCfi? mgr. Z.'Komorka.

Na tres¢ broszury skitadajg sie:

Czes¢ |. Tekst ustawy z dnia 23.1.1948 r.
Czes$¢ Il. Realizacja ustawy w ramach dziatalnosci
NOT.
1. Komisje stowarzyszen NOT do spraw
stopnia inzyniera.
2. Komisja Gtbwna NOT do spraw stopnia
inzyniera.
3. Kursy Przygotowawcze do egzaminu na
stopien inzyniera.
Czes$¢ Ill. Rozporzadzenia i Zarzadzenia Wykonawcze

oraz przepisy zwigzkowe.

Broszura, zgodnie z uzyskanym pozwoleniem CUW,
jest do nabycia we wszystkich Oddziatach NOT i Od-
dziatach Stowarzyszen Technicznych w cenie zt 550 za
egzemplarz.

Catkowity dochéd ze sprzedazy broszury przezna-
czony zostanie na inwestycje ,Domu Technika® w War-
szawie.

KOMUNIKAT STOWARZYSZENIA INZYNIEROW
I TECHNIKOW KOMUNIKACJI

Zarzad Oddzialu Warszawskiego Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji zawiadamia, iz
w dniu 4 maja 1952 r. odbyto sie Doroczne Walne Ze-
branie Cztonkéw Oddziatu, na ktérym ustepujacy Za-
rzad ztozyt sprawozdanie z dziatalnos$ci za r. 1951. Pra-
ca Oddzialu w okresie sprawozdawczym polegata na
szczeg6towym rozpracowaniu i wykonaniu planu przy-
jetego w roku ubiegtym, ktérego gtownym zadaniem
byto podnoszenie poziomu naukowo-technicznego czton-
kéw Stwarzyszenia i troska o postep techniczny. Do

pozytywnych osiggnie¢ w pracy n/Oddziatu nalezy
zaliczy¢ utworzenie 12 k6t zaktadowych.
Po sprawozdaniu finansowym i Komisji rewizyjnej

ustepujacy Zarzad przedtozyt plan pracy na r. 1952,
jako wytyczne dla nowego Zarzadu, ktérego gtéwny-
mi punktami sa omoéwienie og6lne kierownikéw dzia-
tania oraz S$rodki dziatania — jako gtobwne zadania
przyjeto podnoszenie poziomu naukowo-technicznego
cztonkéw Stowarzyszenia, popularyzacje wiedzy tech-
nicznej wséréd najszerszych warstw pracowniczych,
wspoétprace z racjonalizatorami, pobudzenie wynalaz-
czosci oraz troske o postep techniczny.

Wydaweca:
Warszawa, ul.
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Z zagranicy

KOLEJE RADZIECKIE PRZYGOTOWUJA SIE
DO WZMOZONYCH PRZEWOZOW JESIENNYCH

W catym Zwigzku Radzieckim juz dojrzewa zboze,
ktére wedlug oceny ko6t fachowych przyniesie w tym
roku obfite plony. W kotchozach i majgtkach panstwo-
wych czynione sg pos$pieszne przygotowania do kam-
panii zniwnej. W po$piesznym réwniez tempie przepro-
wadzane sg remonty magazyn6w zbozowych na punk-
tach zsypu oraz dokonywane sa przeglady techniczne
dzwigébw i maszyn.

Z rolnikami idg reka w reke kolejarze radzieccy,
przygotowujgc sie do wiekszych niz w roku ubiegltym
przewozOow jesiennych wobec pomys$inie zapowiadaja-
cych, sie urodzajow. Podejmowane sg wspdlnie zobo-
wigzania pracownikéw na punktach zsypu oraz koleja-
rzy na stacjach zatadunkowych. Np. kolejarze linii
Budiennowskiej w okregu Stawropolskim podijeli
wspélnie ze zbozowcami zobowigzanie zakonczenia na
dzien 25 czerwca prac przygotowawczych w magazy-
nach i na bocznicach, obstugujacych punkty zsypu
zboza oraz wypetniania miesigcznych norm zatadunku
w 105°/0 przy jednoczesnym zmniejszeniu o 15°0 po-
stojow wagondéw pod. natadunkiem w stosunku do
wyznaczonej normy i tadowaniu w nocy nie mniej
niz potowe normy dobowej.

DONIOSLE ZNACZENIE KOLEJOWYCH
NARAD ROBOCZYCH

W roku ubiegtym w przedsiebiorstwach radzieckiego
transportu kolejowego odbyto sie, jak podaje ,Gudok",
408.000 narad roboczych. Na tych naradach przyjeto
562.000 wnioskéw, z ktédrych 453.480 juz zostato zreali-
zowane. W pierwszym kwartale roku biezagcego wpro-
wadzono w zycie 113.276 wnioskoéw, zgloszonych przez
uczestniko6w narad roboczych.

Podczas kolektywnego omawiania aktualnych zagad-
nien kolejowych rodzg sie pomysty racjonalizatorskie,
majace donioste znaczenie ogé6lnopanstwowe i przyno-
szgce panstwu powazne korzysci. Wiele z takich pomy-
stobw znalazto szerokie rozpowszechnienie réwniez
w krajach demokracji ludowej. Oczywiscie, narady
robocze odegra¢ moga swoja role wtedy, jesli podejmo-
wane uchwaty sg w catoéci wprowadzane w zycie przez
jej uczestnikow.

Nie nalezy sie ogranicza¢ tylko do zwolywania na-
rad roboczych w skali catego przedsiebiorstwa, pisze
,Gudok".. Praktyka wykazata, ze wazng role odgry-
wajg rowniez narady brygad, zmian i cechéw oraz na-
rady, pracownikéw poszczeg6lnych zawodéw, narady
miedzyoddziatowe oraz narady pracownikéw stacyj-
nych z klientami.

SPROSTOWANIE

W numerze 6 (czerwcowym) nhaszego czasopisma
omytkowo zamienione zostaly miejscami: strona 240
i Il strona oktadki. Strona 240, kohncowa strona nu-
meru, zawierajgca dalszy ciag kroniki ze strony 239,
zostala omytkowo zamieszczona na |Il stronie oktadki,
na ktérej stale jest zamieszczany ,Przeglad Wydaw-
niczy“. Natomiast ,Przeglad Wydawniczy" znalazt sie
omytkowo na stronie 240.

Poza tym na str. 234 w rozdziale ,Zderzaki“ pierw-
szy i drugi wiersz u dotu zamiast: ,wycigag haka cia-
glowego ponad cztowieka“ powinno byé: ,wysieg haka
ciagglowego ponad czotownice“.

Redakcja

JsWydawnictwa Komunikacyjne*“.

Redakcja: naczelny — Mgr. inz. Leon Gehorsam. Komitet redakcyjny: dr K. Becher, mgr inz.
T. Neumann, mgr. St. Podwysocki, mgr inz. E. Reinhard, mgr inz. S. Wrébel.
Redaktor techniczny — Bronistaw Zawistowski.
Naktad: 7800 egz., obj. 5 ark. druk., form. A4, papier druk. sat. VI kl 61 X 86, 60 gr.
Zaktady Graf. i Wyd. ,Dom Siowa Polskiego“, Warszawa.
Podpisano do druku 28.VI.52 r. Wyszedt z druku 7.VI1.52 r. . Zam. 2112. 9.6.52. 3-B-20175



ie hil t \A/m\V\nczy

Mgr inz. K. Pasternak — ,Wagony towarowe i
naprawa“. Wydawca: Wydawnictwa Komunlkacyjne —
format A5, str. 423, rys. 264.

Kolejnictwo polskie odczuwato dotychczas brak pod-
recznika, omawiajgcego konstrukcje i naprawe wa-
gonbéw towarowych. Pracownicy, zajeci przy naprawie
wagon6éw towarowych, wyktadowcy w szkotach rze-
mieslniczych, technicznych, jak réwniez na kursach
kolejowych, potrzebowali odpowiedniego podrecznika
polskiego, traktujagcego o naprawie wagondéw towaro-
wych.

Brak na PKP przepis6w o naprawie i konserwacji
wagon6éw towarowych utrudniat wykonanie napraw.
Przepisy M40 nie podajg sposobéw naprawy i spraw-
dzenia jako$ci naprawionych czes$ci, précz tego brak
jest w nich norm technicznych i wymiaréw granicz-
nych dla zuzytych czesci wagonu towarowego. Nato-
miast przepisy M39, traktujgce o przeprowadzeniu re-
wizji zestawoéw kotowych, zawierajg wprawdzie normy
techniczne, ale nie podajg sposobdw przeprowadzenia
napraw.

Dotychczas bardzo czesto, na skutek braku norm
i przepis6w technicznych, zagadnienia z zakresu na-
prawy wagonéw towarowych rozstrzyga sie komisyj-
nie, przy czym ostateczny wynik zalezny jest zawsze
od poziomu technicznego i od praktyki os6b biorgcych
udziat w komisji.

Wydany przez Wydawnictwa Komunikacyjne pod-
recznik Inz. Kazimierza Pasternaka pt. ,Wagony to-
warowe i ich naprawa“ pokrywa tylko czes$ciowo istnie-
jace braki w tej dziedzinie. Wzigwszy pod uwage, ze
techniczne wydawnictwa radzieckie wydajg co roku
dwie ksigzki z dziedziny budowy i naprawy wagonoéw,
stwierdzi¢ mozna, ze nasz dorobek na tym polu jest
na razie zupetnie skromny.

Podrecznik inzyniera Pasternaka ujety jest w bardzo
przystepnej formie i zawiera og6lne wiadomos$ci o kon-
strukcji, budowie i naprawie wagonéw towarowych.
Autor, jak wida¢, starat sie mozliwie szczeg6towo omo-
wi¢ rozdzial, traktujgcy o naprawie czesci i catosci ha-
mulca, zapewne jako elementu bardzo waznego. Umie-
szczenie w podreczniku tabel i norm mozna uwazaé za
bardzo celowe, gdyz beda one pomocne przy dokony-
waniu napraw wagonéw towarowych.

Szczegb6lng uwage, poza opisem konstrukcji i budo-
wy wagono6w, autor zwrécit na wiasciwag i racjonalng
naprawe wagonoéw, przy czym podaje réwniez nowe
osiggniecia z dziedziny budowy i naprawy wagonow,
szczegblnie w Zwigzku Radzieckim.

Autor starannie zebrat caly materiat, dotyczacy na-
prawy wagonow towarowych i usitowal w miare moz-
liwosci ujg¢ caloksztalt w dosy¢ zwieztej i przystepnej
formie.

Obecnie, gdy zwrdcono szczegdlng uwage na napra-
we wagonoéw towarowych, jako asortymentu najbar-
dziej waznego, gdy zwiekszono wymagania w stosunku
do jakos$ci naprawy i gdy przeprowadzono nabér no-
wych pracownikéw, nie obeznanych z konstrukcjg wa-
gon6éw towarowych, ksigzka inz. Pasternaka wydana
zostala przez Wydawnictwa Komunikacyjne w bardzo
stosownym czasie i napewno spetni swoje zadanie.

Mgr inz. Stanistaw Kassala

Inz. Bronistaw Tuszynski ,,Poradnik dla torowego
* dréznika-w pytaniach i odpowiedziach“. Wydawni-
ctwa Komunikacyjne. Warszawa 1952. Format A5. Str.
484, ponad 200 rysunkoéw i ilustracji. Cena 52 zk

W polskiej literaturze kolejowej nie byto dotychczas
podrecznika, ktéry by informowat zatrudnionych bez-
posrednio na iorze pracownikéw stuzby drogowej o ich
obowigzkach i uprawnieniach oraz sposobie wykony-
wania pracy. Luke te wypetnia ksigzka Tuszynskiego

ktora omawia w formie krotkich pytan i odpowiedzi
czynnosci i obowigzki torowych, dréznikéw przejazdo-
wych i obchodowych w zakresie utrzymania, zabezpie-
czenia i naprawy toréw, rozjazdéw i mostéw oraz po-
daje informacje, dotyczagce uprawnien pracownikéw
kolejowych.

Ksigzka sktada sie z 4 czeSci. Cze$¢ | zawiera ogélne
wiadomos$ci o komunikacji i organizacji PKP w odro-
dzonej Polsce. Czesé |1 — Wiadomosci z zakresu stuzby
drogowej — omawia w 9 rozdziatach szczegéty budo-
wy i utrzymania toréw, mostéw, przepustéw, prace
i obowigzki torowego i dréznikéw, przepisy sygnaliza-
cji na kolejach polskich, walke ze $niegiem (zabezpie-
czenie linii od zasp, ptugi od$niezne, zywoptoty), zabez-
pieczenie linii przed pochodem lodéw, powodziami

i ulewami, zasadnicze przepisy przeciwpozarowe na
kolejach itp.
Pozytecznym uzupetnieniem czeSci Il jest ostatni jej

rozdziat pt. ,Nowe metody i styl pracy“. Rozdziat ten
jest jakby popularnym wyktadem z zakresu uswiado-
mienia politycznego i wyjasnia krotko réznice miedzy
ustrojem kapitalistycznym a socjalistycznym, na czym
polega gospodarka planowa, poco istnieje i co wnosi
ruch wspétzawodnictwa pracy, nowatorstwa i racjona-
lizatorstwa, jakie nowe pomysty i usprawnienia sto-
suje sie obecnie w stuzbie drogowej, porusza wreszcie
zagadnienie norm w stuzbie drogowej.

Czesé 11l — Wiadomosci z zakresu innych stuzb —
podaje og6lne, podstawowe wiadomos$ci z zakresu stuz-
by ruchu, mechanicznej i elektrotechnicznej. Cze$¢ IV
Wiadomosci Ogélne — do mata ,encyklopedia kolejo-
wa"“, pozyteczna nie tyiko dla pracownikéw stuzby dro-
gowej, ale i dla kazdego kolejarza. W 12 rozdziatach
omawia ona bowiem takie zagadnienia, jak: bezpie-
czenstwo i higiena pracy, pomoc w nagtych wypadkach,
przepisy o czasie pracy robotnikéw, przepisy o uposa-
zeniu pracownikéw PKP, przepisy o ulgach przejazdo-
wych dla pracownikéw PKP i ich rodzin, przepisy
0 Odziezy stuzbowej pracownikéw PKP, przepisy o za-
chowywaniu tajemnicy stuzbowej, o kolejowej opiece
lekarskiej, o deputatach opalowych PKP itp.

Z uwagi na bogatg i r6znorodng tre$S¢ oraz popular-
ne, dla wszystkich przystepne ujecie zagadnien, ,Po-
radnik dla torowego i dréznika powinien znalez¢ sie
przede wszystkim w bibliotekach zakladowych i Swie-
tlicowych PKP.

Alicja Orzechowska

Mgr. inz. W, Nikoiajew — ,,Ptozowy*, Biblioteka Ko-
munikacyjna. Nakiadem W. K. Form. A5, str. 142, rys.
37. Warszawa 1951 r.

Ksigzka ta stanowi ostatni tom serii ksigzek z dzie-
dziny zagadnien Stuzby Ruchu na kolejach, jakie uka-
zaly sie naktadem WK w r. 1950/51, a mianowicie:
,Podstawa wiadomos$ci dla dyzurnych ruchu®“, ,Zwrot-
niczy* i ,Manewrowy“. Omawia ona wyczerpujgco
1w formie popularnej, lecz b. ciekawej wiadomosci
o pracy druzyny manewrowej na stacjach w ogoble,
a na rozrzadowych w szczego6lnosSci przy wyjasnieniu
zakresu obowigzkéw ptozowych. Zawiera ona w roz-
dziale Il zas6b tych wiadomos$ci fachowych, jakie po-
winny by¢ dobrze opanowane przez ptozowych.

Ksigzka W. Nikotajewa stanowi cenny materiat dla
ptozowych, a jednocze$nie moze by¢ duzg korzyscig dIn
innych pracownikéw Stuzby Ruchu: manewrowych,
ustawiaczy, dyzurnych ruchu i nadzorczych. Dzieki te-
mu, ze autor w sposob jasny i ciekawy potraktowat
zagadnienie, zwigzane z pracg manewrowag wogdle,
a ptozowego w szczeg6lnosci, ksigzka ta umozliwia
uzupetnienie i pogtebienie wiedzy fachowej licznej
rzeszy pracowniké6w Stuzby Ruchu.

Mgr inz. Wincenty Grobicki
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OSTATNIE NOWOSCI
PP. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

Warszawa, u. Kazimierzowska 52

tel. 400-60-4
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W. N. ORLOW, A. S. CZUDOW — ,Obrachunek i analiza kosztéw

wilasnych przewozow kolejowych®, str. 276 i 42—
Inz. MICHAL KRAJEWSKI — ,Obliczenia siec odociggowej

i urzgdzen pompowni na kolejach®, str. 200 ., 30.—
Inz. BRONISEAW TUSZYNSKI — ,Poradnik torowego i dréznika

w pytaniach i odpowiedziach”, str. 484 . 52.—
P. W. BARTIENIEW Dr — ,Stacje i wezly kolejowe", str. 424 60.—

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazag sie w najblizszej

przysztosci:
HORNIAK, WADOLOWSKI — ,Sygnaty kolejowe*
A. GRZESIKOW SKI — ,Gospodarka smarna na PKP*
. KOLDOMASOW — ,Podstawy planowania w transporcie kolejowym?*

I. PONIKOWSKI — ,Podktad geodezyjny tras kolejowych*



