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REFERAT INZ. E, OSSERA

Naprawy okresowe taboru elektrycz-
nego P.K.P.

Konstrukcja taboru elektrycznego, obstugujqcego ruch pod-
miejski Wezta Warszawskiego, byfa juz w polskiej prasie
technicznej opisana i jest Zjazdowi na pewno znana, Ogra-
nicze si¢ przeto tylko do krétkiego wyliczenia réznic kon-
strukeyjnych miedzy tym taborem a wagonami normalnej
trakcji parowej. Gtéwna réznica polega na tym, Ze szkielet
i podwozie wagonéw jest catkowicie metalowe — spawane.

Poza doskonale znanymi zaletami tego typu konstrukcyj ma
ona jednak i pewne wady: w razie uszkodzen podwozia [ub
szkieletu wskutek zderzenia, wykolejenia etc. — naprawa
jest dosy¢ ktopotliwa, a jezeli uszkodzone sq odlewane ze stali
czofownice, to naprawa moze byé dokonana i tylko w wy-
twérniach.

Druga nowoéciq konstrukcyjnq taboru elektrycznego jest
zastosowanie sprzegdw Scharffenberga, bezsprzecznie naj-
lepszych sposréd istniejacych rozwiqzah sprzegania samo-
czynnego. Sprzegi te okazaly si¢ bardzo praktyczne, a czgsc
ich ma skrzynki dodatkowe do automatycznego sprzggania
przewodéw elektrycznych.

Wielkim krokiem naprzéd w dziedzinie konstrukcyjnej oma-
wianego taboru jest ogdlne zastosowanie maznic rolkowych,
zaréwno w zestawach kotowych jak i w silnikach elektrycz-
nych. Lozyska te okazaty si¢ w praktyce doskonate, a utrzy-
manie ich tanie i tatwe, co péiniej obszerniej oméwig.

Drzwi wejSciowe do wagonéw trakeji elektrycznej otwierane
sq i zamykane samoczynnie, w calym pociqgu jednoczesnie.
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Wykonywajqce te prace przyrzqdy Jourdaina sq jednak dosé¢
niepewne i wymagajq starannej pieczy. Duzo kiopotu, szcze-
gélnie w pierwszym okresie kursowania pociqgéw elektrycz-
nych, przyczyniata tez sama publicznos¢, forsujqc czgstokroé
drzwi juz si¢ zamykajqce lub zamknigte, co uszkadzato mecha-
nizmy i przysparzato roboty.

Précz zwyklych hamulcédw Westinghouse’a wagony elektryczne
majq takze hamulce elektropneumatyczne, bardzo dobre
i szybko dzialajqce; obstuga ich jednak i naprawa wymaga
duzej uwagi i bardzo dokiadnej roboty.

Wreszcie nalezy mie¢ na uwadze, ze jednostki elektryczne
majq silniki elektryczne, przyrzqdy rozrzqdcze i pomocnicze,
wymagajqce specjalnie wyszkolonej obstugi w ruchu i podczas
napraw.

Przystepujgc do normalnej eksploatacji uzytkowej taboru,
tak zasadniczo réznego od typow pracujqcych dotychczas
na P. K. P., personel techniczny musiat opracowac¢ teoretycznie,
zorganizowa¢ | praktycznie przeprowadzi¢ zupefnie nowy
system napraw, odpowiadajqcy nowym cechom tego taboru
i sposobom jego wykorzystania. Nalezato réwniez uwzglednié,
ze jednostki elektrotrakcyjne sq bardzo intensywnie wyko-
rzystane i robiq miesigcznie okoto 9 000 km przebiegu. Précz
tego tabor elektryczny jest bardzo czesto gwattownie hamo-
wany, a w niektérych porach dnia ogromnie przeciqzony az
do zupetnego osiadania resoréw wiqcznie. Nie majq tez jed-
nostki elektrotrakcyjne maszynistow statych, gdyz ci
_ostatni zmieniajq si¢ na wagonach motorowych nawet kilka-
krotnie w ciqgu dnia. Przy takich warunkach pracy opieka
elektrowozowni nad jednostkami musi byé szczegdlnie czujna
i oparta na innych podstawach, niz tabor trakcji parowej.

Réwniez i praca warsztatéw elektrotrakcyjnych musiata byé
przystosowana do odrgbnosci konstrukceyjnej i eksploatacyjnej
naprawianego taboru. Wobec braku wzoréw krajowych
trzeba bylo skorzysta¢ w tej dziedzinie z do$wiadczenia
i metod stosowanych za granicq. Przyktad warsztatéw
w Vitry pod Paryzem i w Schéneweide pod Berlinem oraz
gruntowna analiza miejscowych warunkéw i pracy taboru
doprowadzity do ustalenia nastgpujqcego planu napraw okre-
sowych taboru elektrycznego: prace biezqcego usuwania
152 drobnych uszkodzen jednostek elektrycznych (wagon moto-



rowy i dwa przyczepne) majq podlegaé trzem rodzajom
napraw — rewizji biezqcej, naprawie $redniej i naprawie
gtéwne|.

Rewizja biezqca dokonywana jest w elektrowozow-
niach, ktérych zadania i zakres pracy odpowiadajq parowo-
zowniom trakeji parowej. Rewizja dokonywana jest co 1012
dni. Trwa ona 5 do 6 godzin, w ciqgu tego czasu dokonywane
sq nastgpujqce roboty: ogledziny ram gtéwnych i pomocniczych,
ogledziny obwodéw elektrycznych, hamulca, sygnalizacji,
drzwi, sterowania, o$wietlenia i ogrzewania, oraz ogledziny
kabli i reszty obwodéw. Nastepnie dokonywa sig rewizji
silnikéw trakcyjnych i kompresorowych, motor-generatoréw,
akumulatoréw i pantograféw (zbieraczy prqdu). W zakresie
wyposazenia mechanicznego dokonywana jest petna rewizja
obu hamulcéw ze zmianq zuzytych klockéw i drobnq naprawq
wszystkich urzqdzen pomocniczych (train-stopy, variable).
Dalej przeglqda si¢ w podwoziu sprzegi, przektadnie itp. oraz
smaruje wszystkie czgsci, ktére tego wymagajq. Wreszcie
reguluje sig¢ i sprawdza dzialanie wszystkich przyrzqdéw
drzwiowych, zamkéw, wywietrznikéw itp. Précz tego przy
rewizji biezqcej czysci si¢ gruntownie wagon wewnqtrz
i pastuje z zewnqtrz. Cata rewizja pochfania §rednio 180 praco-
godzin i znakomicie si¢ przyczynia do nalezytego utrzymania
taboru elektrycznego.

Naprawa §rednia jednostek dokonywana jest po prze-
biegu przecigtnym 70 000 km. Przebieg ten okreslony zostat
na podstawie praktyki warsztatéw zagranicznych z tym, ze
bedzie on stopniowo zwigkszany, jezeli stan taboru nie bgdzie
wykazywat podczas napraw powainiejszych brakéw. Tak
znaczny przebieg bez obtaczania w tym okresie obrgczy
mozliwy jest dlatego, ze do wyrobu obreczy két taboru elek-
trycznego uzyta zostata stal o wytrzymatosci 80 kg na 1 mm?,
zamiast 63 kg na 1 mm? stosowanej do zwyklych obregczy
taboru osobowego. Naprawa S$rednia wykonywana jest
wytqcznie w gtéwnych warsztatach elektrotrakcyjnych. Omé-
wimy tu pokrétce zakres robdt przy tej naprawie i pewne
zwiqzane z tym specyficzne uszkodzenia i roboty, znaczniej
si¢ rézniqce od robét przy taborze trakcji parowej.

Jak juz wspominatem, tabor elektryczny rézni si¢ konstruk-
cyjnie od taboru trakcji parowej, jak réwniez od taboru
elektrycznego kolei zagranicznych. Wspomne tu tylko, ze
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np. wagony komunikacji podmiejskiej w Berlinie majq na
50 miejsc siedzqcych 100 miejsc stojqcych, podczas gdy u nas
ilo§¢ miejsc stojacych jest duzo mniejsza niz ilo$¢ siedzqcych,
W dziedzinie elektrycznej motory naszych jednostek pracujq
na napieciu 3000 V, podczas gdy za granicq ruch podmiejski
korzysta przewaznie z napigcia 750—1500 V.

Warunki terenowe i klimatyczne, w jakich nasz tabor pracuje,
réwniez nie znajdujq odpowiednika gdzie indziej. W tych wa-
runkach niepodobna byto okredli¢ z géry zakresu robét przy
naprawie $redniej, gdyz trudno bylo okresli¢, jakie czgici
bedq si¢ szybciej zuzywaly i w jakim stopniu. Przystepujqc
wiec do naprawy §redniej jednostek elektrotrakcyjnych posta-
nowiono zatem po prostu rozbieraé i ogladaé wszystkie ich
czesci — zaréwno ruchowe, elektryczne i urzqdzef wewnetrz-
nych, Dopiero po rozbiérce decydowano w poszczegdinych
przypadkach, co i jak powinno by¢ naprawiane lub zamieniane
na cze$¢ nowq. Kierujqc sie tymi wytycznymi warsztaty wyko-
naly dotychczas 50 napraw $rednich i zdobyly cenny materiat
informacyjny, ktéry pozwoli zorientowaé sig, jaki zakres
robét ma obowiqzywaé przy naprawach $rednich, jakie czgsci
wymagajq czujnej opieki i jakie mozna bedzie rewidowaé
i naprawia¢ co drugq naprawe. Jednoczeénie wyjasnia sie,
jakie urzqdzenia wymagajq ulepszefi konstrukcyjnych — co
zostanie zuzytkowane zaréwno przy dalszych naprawach
obecnego taboru jak i przy przysztych zaméwieniach.

Przy wykonywaniu napraw okazato si¢, ze ostoje w6 z-
k6w wagonéw motorowych wykazujq peknigcia gérnych
pétek poziomych. Przyczyne powstawania tych peknigé
bardzo trudno jest $cifle ustali¢. Prawdopodobnie dziata tu
zespot réznorodnych przyczyn, jako to: przeciqzenie taboru
w pewnych porach dnia, sposéb podwieszenia motoréw
w wézku, mozliwe przegrzewanie pdlek ostoi podczas spa-
wania itp. Sprawq tq zajmujq si¢ zaréwno inzynierowie
P. K. P. jak i konstruktorzy wytwérni. Stosujqc si¢ do warun-
kéw gwarancyjnych wytwérnie przystqpity juz do ulepszef
konstrukcyjnych. Pierwsze dwie préby wzmocnienia ostoi nie
daty dobrych wynikéw, trzecia préba byta juz lepsza, a sto-
sowana obecnie czwarta z kolei przerébka ma wszelkie widoki
ustabilizowania sig. W wézkach wagonéw doczepnych pegknigé
jest duzo mniej, naprawa (wzmocnienie) ich jest o wiele tat-
154 wiejsza i skuteczniejsza. Srodkowy, wspéiny wézek dwuch



wagonéw doczepnych okazuje sie dosy¢ praktyczny. Glowica
kulista i gniazdo jej, tworzqce przegub obu wagondw, wyka-
zujq wprawdzie pewne wytarcia, jednak nie sq one zbyt
wielkie, wymiana ich bedzie potrzebna prawdopodobnie nie
wczedniej niz podczas naprawy gtéwnej. Musze podkreslié,
7e gniazdo nie jest wylane stopem i, Ze jest to pierwsza tego
rodzaju konstrukcja na P.K.P.

Przy naprawie woézkoéw daje sig rowniez zauwazyé
osiadanie lub pekanie sprezyn $rubowych. Psujq si¢ one za-
pewne w godzinach natgzonej frekwencji, kiedy do jednostki
pociqgowe| taduje si¢ do 500 podrdinych i resory zupefnie
osiadajq, tak, ze podwieszenie nie dziata i wagony faktycznie
oparte sq o woézki. Zapobiec temu wzmocnieniem sprezyn
nie mozna, gdyz takie wzmocnienie sprezyny byloby zbyt
twarde w godzinach obciqZenia normalnego, wagony by po
prostu trzeslty. Kwestia wigc ulepszenia tego stanu rzeczy
jest na razie otwarta.

Ostoje wagondw jednostek elektrycznych sq, jak juz
wspomniatem, catkowicie spawane, Boki i poprzecznice sq
ze stali walcowanej, a czolownice — ze stali lanej. Oto6z te
ostatnie okazaly si¢ bardzo kruche, tamliwe i przy zderzeniach,
wykolejeniach i innych wypadkach, jakie sig, niestety, od czasu
do czasu zdarzajq — zawsze pekajq i tamiq sig, nie wytrzymujqc
nawet stabych stosunkowo uderzefi, Wywotuje to z kolei wygi-
nanie lub wytamywanie $cian czotowych wagonéw. W wyniku
trzeba wysyta¢ wagony do naprawy w wytwoérniach, co pociqga
za sobq znaczne koszty i wycofanie wagonu z ruchu na czas
dtuzszy. Aby tego unikngqé¢, trzeba bgdzie zapewne zastqpic
czofownice odlewane — walcowanymi.

Dokonywana podczas napraw $rednich rewizjasprzegow
Scharffenberga wykazata, ze sprzegi te prawie sig¢ nie
psujq i cata konserwacja ogranicza si¢ do przeczyszczania
i smarowania oddzielnych czesci i do zmiany drobnych uszcze-
lek, podktadek, zawleczek itp.

Na wiekszq uwage zastuguje naprawa, a wlasciwierewizja
maznic z tozyskami rolkowymi. Przed elektryfikacjq Wez-
ta Warszawskiego maznice tego rodzaju miaty nieliczne wa-
gony motorowe i kilka wagonéw salonowych. Obecnie na
wagonach jednostek elektrotrakcyjnych pracuje przeszio
1500 takich maznic. Dotychczasowa praktyka wykazata, Ze
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maznice z toiyskami rolkowymi pracujq bez zarzutu i nie
wymagajq zadnej obstugi podczas ruchu. Chociaz tozyska te
pracujq w pociqgach podmiejskich juz przeszto rok, nie byto
jeszcze ani jednego przypadku grzania si¢ maznic lub w ogéle
jakiegokolwiek zaktécenia ruchu wskutek defektu tozysk.

Przy naprawie §redniej po przebiegu 70—80 tysiecy km maz-
nice i fozyska zdejmuje si¢ z czopdw, zuzyty smar usuwa,
a pierscienie fozyskowe i tuleje starannie czysci i myje w ben-
zynie. Roboty te dokonywa si¢ na razie recznie, planowany
jest zakup specjalnego aparatu do mycia tozysk trichlore-
tylem i patentowanej pompki ,,lllo‘* do zdejmowania i nasa-
dzania tulei zaciskowych. Po zdjeciu i oczyszczeniu tulei i piers-
cieni oglqda si¢ starannie czopy osiowe, czy nie ma na nich
ryséw, peknigé, zataré itp. Nastgpnie bada sig¢ tak samo
szczegdtowo tuleje, rolki i pierécienie. Wypadki takie, jak
peknigcie rolki lub pierscienia, wyzarcia na czopie itp. sq
rzadkie i stanowiq w pierwszym roku mniej niz '/,%, pracujq-
cych pierécieni. Jak zapewnia wytwérnia procent ten w dal-
szych latach bedzie jeszcze mniejszy, co zresztq potwierdza
praktyka warsztatéw w Schéneweide, ktére majq w obiegu
okoto 15000 takich maznic.

Po wymyciu, wysuszeniu i sprawdzeniu zaktada si¢ pierécienie
z powrotem, montuje maznice i napefnia je na %/, gestym
smarem najwyzszego gatunku. Zmontowane i zamknigte
maznice plombuje si¢ i zaktada do kontroli pod nakretke
tabliczke z wybitq datq rewizji. Tak zrewidowana i zamknigta
maznica pracuje bez dodawania smaru i bez wszelkich innych
zabiegéw do nastepnej naprawy Sredniej. Dobry stan rewido-
wanych maznic i pierScieni pozwala na powigkszenie przebiegu
miedzy rewizjami co najmniej do 100000 km, co tez bedzie
stopniowo osiqgnigte. Musze tu nadmienié, ze warsztaty
w Schéneweide majq przejé¢ obecnie na rewizje maznic rol-
kowych po przebiegu 200 000 km, tj. co drugq naprawe sredniq.

Przy naprawie pude} najwigcej kiopotu sprawiajq
mechanizmy Jourdaina do samoczynnego otwierania i zamy-
kania drzwi. Przede wszystkim naprawa ich, tak jak i naprawa
mechanizméw okiennych, wymaga rozbidrki czesci $cian we-
wnetrzynych wagondw, podraza to i przedtuza czas robdt.
Same mechanizmy pneumatyczne drzwiowe sq dosé niepewne
156 i tatwo si¢ psujq oraz wymagajq po naprawie precyzyjnego



regulowania. To samo dotyczy mechanizméw okiennych.
Précz tego przy naprawie pudef zauwazono charakterysty-
czne zjawisko, niespotykane w wagonach zwyktych. Oto
ramy okienne wewngtrzne w dolnej swej czgéci wykazujq
objawy gnicia. Pochodzi to, jak si¢ zdaje stqd, ze wagony
chodzq podczas deszczu z otwartymi oknami, gdyz czesto
zmieniajqcy sig | $pieszqcy pasazerowie nie uwazajq za po-
trzebne otwarte okno zamknq¢é. Aby tego zjawiska unikngé
trzeba bedzie surowe ramy albo deski, z ktérych sig je robi,
impregnowa¢ odpowiednim $rodkiem przeciwgnilnym. Nalezy
tez podkresli¢ jako zjawisko rzadko spotykane przy naprawie
wagonéw zwyktych — konieczno$¢ wyrédwnywania $cian po-
przecznych w wagonach elektrycznych. Sciany te, obite dyktq,
czesto si¢ paczq, ich rozbiérka i wyréwnywanie pochfania duzo
czasu i robocizny. Armatura wewnetrzna wagonéw elektrycz-
nych — klamki, uchwyty, popielniczki, drqzki itp. wymaga
czgsto powtdérnego chromowania — zabiegu na szczgscie
niezbyt kosztownego.

Przynaprawie tawek dajesi¢ zauwazyé, ze najbardziej
zuzyte, poczerniate, a nawet uszkodzone sq tawki przylega-
jace do drzwi wejsciowych, co sig¢ objaénia charakterystycznymi
cechami ruchu podmiejskiego, przy ktérym podrézny sig $pieszy,
nie wybiera miejsca i siada na najblizszej od wejscia wolnej
tawce, szczegdlniej gdy dzwiga paczki.

Dziatajqce wewnqtrz wagonéw wywietrzniki oraz elektryczne,
automatycznie regulowane (przy pomocy termostatéw) ogrze-
wanie wagonow zadnych kfopotow nie przysparza i wymaga
matych poprawek.

Wazinq sprawq przy naprawach $rednich jest malowanie
zewnetrzne. Wagony trakcji elektrycznej sq malowane
farbami nitrocellulozowymi. Przy zdawaniu do naprawy $re-
dniej dajq si¢ zauwazyé na powloce liczne peknigcia i pgche-
rzyki, ktére si¢ ‘naprawia, odbijajqc w tych miejscach farbe.
Jednakze stan powtoki malowanej jednostek trakcji elek-
trycznej jest taki, Ze niewqtpliwie trzeba je bedzie catkowicie
przemalowywac po uptywie 3—4 lat, a w kazdym razie wczes-
niej niz nastqpi termin naprawy gféwnej.

Co sig¢ tyczy urzqdzen elektrycznych, to précz motoréw przy
naprawie $redniej, jak dotychczas nie byfo potrzeby zadnych
powazniejszych napraw czy przerébek urzqdzen elektrycznych.
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Wszystkie czesci funkcjonujq nalezycie i wymagajq tylko nie-
wielkich robét, jako to starannego odkurzenia i przeczyszcza-
nia, przeszlifowania komutatoréw, zmiany koncéwek, bez-
piecznikéw itp. Tylko na zbieraczach prqdu (pantografach)
trzeba zmieniaé na §lizgaczach wszystkie listewki miedziane.
Wobec kosztownosci tej roboty i w celu oszczgdzenia zaréwno
miedzi jak i szybko sig écierajqcych gérnych przewodéw moz-
liwa jest zamiana listew miedzianych na weglowe.

Reasumujqc do$wiadczenie zdobyte w ciqgu ubiegfego roku
eksploatacyjnego, podczas ktérego wykonano 50 napraw
§rednich, moge §miato twierdzi¢, ze mozna doprowadzié w ciqgu
2—3 lat do tego, aby naprawy $rednie taboru elektrycznego
byly dokonywane po przebiegu 100000 km. Juz bowiem na
rok 1939 przewiduje sig Sredni przebieg jednostki wstepujqcej
do naprawy ok. 80000 km. Przy przebiegu miesigcznym
jednostki, dochodzqcym do 9000 km i koniecznej rezerwie,
kazda jednostka wstepowaé bedzie do naprawy Sredniej raz
do roku lub nawet rzadziej. Zakres robét wykonywanych przy
tej naprawie bedzie cokolwiek mniejszy niz obecnie, gdyz
praktyka wykazuje, Ze wigkszo$¢ urzqdzer elektrycznych
i czes¢ mechanicznych (np. maznice, sprzegi) mozna bedzie
rozbiera¢ gruntownie co drugq naprawe. Zmniejszy to znacz-
nie koszt robocizny i skréci postoje. Obecnie jedna naprawa
$rednia jednostki (3 wagony) pochtania przecigtnie okoto
5500 pracogodzin. Mozna jednak byé pewnym, Ze spadnie
ona ponizej 5000 godzin. Rozchdd materiatéw przy naprawie
waha sig w granicach 900 —1 000 zt, ale wzrosnie po uptywie
okreséw gwarancyjnych mniej wigcej do 1200 zt. Poniewaz
jednostka trakeji elektrycznej sktada si¢ z 3 wagondéw, stwier-
dzi¢ nalezy, Ze tabor ten jest w eksploatacji znacznie tanszy
niz wagony trakcji parowej. Godzi sig¢ przy tym podkreslic,
ze okoto 809, robét dokonywanych przy naprawach okreso-
wych odnosi si¢ do konstrukcyj mechanicznych, a tylko, 20%,
kosztéw przypada na urzqdzenia elektryczne.

Postéj faktyczny jednostki w naprawie $redniej (wraz z od-
biorem) stanowi obecnie okoto 18 dni, ale bedzie réwniez
stopniowo si¢ zmniejszat i nie powinien przekraczaé w przy-
sztosci dni 14. Taki postéj pozwoli na odnawianie malowania,
o ktérego koniecznosci juz wspomniatem.

Nie méwitem nic dotychczas o naprawie gtéwnej. Kwestia
158 stosowania tej naprawy jest jeszcze dotychczas niejasna.



Wézki, podwozia, urzqdzenia elektryczne sq przy prawidtowej
konserwacji i starannej naprawie $redniej bardzo dfugo-
wieczne. Spawany szkielet wagonéw réwniez. Naprawa
gtéwna zaleze¢ bedzie od stanu blach zewngtrznych i dachéw
(rdzewienie) i stanu wewngtrznego pokrycia $cian (dykty),
a takze stanu izolacji korkowej. Terminu dtugowiecznosci
blach zewngtrznych niepodobna na razie okreili¢; co sig za$
tyczy $cian wewngtrznych wagondw i konstrukcji oraz po-
szycia dachéw, to czesciowe ich odnawianie podczas napraw
$rednich odsunqé¢ moze koniecznos$é naprawy gtéwnej na bardzo
odlegly termin. W tych warunkach przedwczeénie jest obecnie
zestawia¢ jakie§ plany w tym kierunku. Mozna tylko twier-
dzi¢ z géry, ze wczedniej niz po 8 latach naprawa gléwna
na pewno nie bedzie potrzebna, a bardzo byé moze, Ze uda
sig okres ten bardzo znacznie przedtuzyé.

Opierajqc si¢ na catym pokrétce tu przedstawionym stanie
rzeczy twierdzi¢ mozna, ze tabor elektryczny P. K.P. kosz-
towny, by¢ moze, jako inwestycja, jest w eksploatacji bardzo
tani, w pracy zupetnie pewny i bezpieczny, a dla podréinych
bardzo wygodny.

Inz. E. Peczke stwierdzil, ze referat zostat wszechstronnie opracowany i nadwietlit
zebranym w dostatecznej mierze warunki i mozliwoéci organizacji napraw okre-
sowych taboru trakcji elektrycznej. Praca inz. E. Ossera tym bardziej zastuguje
na uznanie, ze wprowadzita stuchaczy w catkiem nowq dla P. K. P. dziedzing
napraw taboru. Zaproponowany wniosek przewodniczqcego o uznanie, w danym
przypadku, dyskusji jako zbednej, zostat przez uczestnikéw jednogloénie przyjety.

W wyniku prac Komisji Redakcyjnej Zjazd uchwalit nastepujacq rezolucje:

— XIV Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych stwierdza, iz naprawa okresowa taboru elektrycz-
nego stanowi nowq i waznq dziedzing pracy na P.K.P.; powinna
by¢ ona nadal starannie pielggnowana na podstawie doswiad-
czenn i obserwacji dotychczasowych wynikéw pracy Gléw-
nych Warsztatéw Elektrotrakcyjnych P.K.P., jak réwniez
doswiadczeri Warsztatéw Elektrotrakcyjnych kolei zagra-
nicznych., —
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