REFERAT INZ. ST. TULECKIEGO

Ocena wynikéw gospodarki trakcyjnej
za rok 1937: parowozy

Rok 1937 przeszedt pod znakiem poprawy ogdlno-$wiatowe;j
koniunktury gospodarczej, a na P. K. P. zaznaczy! si¢ powaz-
nym wzrostem przewozow.

Gospodarka trakcyjna na P.K.P. réwniez ulegfa dalszej po-
prawie, przy czym na wielu pozycjach uzyskano znaczne
oszczednodci. Wzrost przewozdw byl tym gtéwnym czynnikiem,
ktéry dat mozno$é osiqgnigcia lepszych wynikéw gospodarki
trakcyjnej.

Zwigkszenie ilosci personelu (o + 1,619) byto nieproporcjo-
nalne do wzrostu przewozdéw (o + 15,819,), skutkiem czego
zwigkszenie wydatkéw osobowych w kredytach tak osobowych
jak i rzeczowych wyrazilto si¢ procentem mniejszym niz wzrost
przewozéw, co dafo oszczedno$¢é w wydatkach trakeyjnych.
(Koszt trakcyjny 1000 br-t-km w poréwnaniu z rokiem 1936
zmniejszyt si¢ o 10%).

Zaznaczy¢ nalezy, ze stan ogdlny taboru parowozowego na
P. K. P. poprawit si¢ znacznie; odsetek chorego taboru zmniej-
szyt sig i w grudniu r. 1937 wynosit 18,5%,, podczas gdy w grud-
niu r. 1936 zanotowano 22,1%,.

Modernizacja taboru parowozowego w roku sprawozdawczym
zaznaczyla si¢ wmontowaniem nowych urzqdzefi, ktére wy-
warly réwniez wplyw na wyniki gospodarki trakcyjnej.
Wmontowano wiekszq ilo§¢ przyrzqdéw dymochfonnych
32 »Pyram®, zaopatrzono wiele parowozéw w rozpylacze syst.



,,Wordliczka*, wzmocnione pompy powietrzne, wzmocnione
korbowody i wiazary; zamieniono wiele szybkoSciomierzy
syst. Haushaltera na nowoczesne ,,Teloc", zainstalowano na
wielu parowozach o$wietlenie elektryczne itd.

llo$¢ parowozéw oczekujqcych naprawy gtéwnej, a nie posia-
dajqcych przydziatu do warsztatéw gtéwnych wzrastata
poczawszy od roku 1934 i wynosita w r. 1937 — 188 parowozéw.
W roku sprawozdawczym nastqpit zwrot w tej sprawie —
parowozy stojgce od kilku lat w oczekiwaniu wiqczono do
programu napraw gféwnych i wyznaczono przydziaty do od-
dzielnych warsztatow.

W myél uchwaty Xll Zjazdu Technicznego poczynione zostaty
wysitki nad uruchomieniem z zapasu diugotrwatego lekkich
seryj starszych wiekiem parowozéw i wykorzystania ich az
do zuzycia.

Renowacja taboru parowozowego byta niedostateczna, wy-
razita si¢ bowiem budowq zaledwie 29 nowych parowozéw,
podczas gdy skreslono z inwentarza 75 parowozdw, skutkiem
czego ilostan parowozéw zmniejszyt sig.

Z kolei przechodzimy do szczegéfowego rozpatrzenia wynikow
gospodarki trakcyjnej, zawartych w 16 tablicach (str. 40-55).

Tablica 1:

daje ogdlne wyniki poréwnawcze pracy taboru za ostatnie
3 lata i pozwala stwierdzi¢ znaczne zwigkszenie pracy taboru,
wynoszqce 15,89, jezeli za miernik przyjmiemy brutto-tono-
kilometry. Réwniez widoczne jest znaczne zwigkszenie
parowozo-km (ok. 119).

Nalezy podkresli¢, ze jest to pierwszy znaczniejszy wzrost
pracy taboru od roku 1932, ktéry nazwaé by mozna ,,dnem
kryzysu*, jezeli chodzi o przewozy na P.K.P. ‘Przecigtny
cigzar pociqgéw towarowych zwigkszyt sig, co nalezy ttumaczyé
wzrostem ilostanu parowozéw cigzkich przy catkowitym ich
wykorzystaniu. Natomiast -dalszy wzrost tonazu pociqgéw
pasazerskich $wiadczy o dalszym przeciqzaniu parowozéw
osobowych pomimo usilnych starah i interwencji ze strony
stuzby mechaniczne;j.
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Dalsza poprawa w uksztattowaniu si¢ ruchu widoczna jest
ze zmniejszonego stosunku przewozéw w ruchu pasazerskim
do ogdlnej ilosci przewozdéw.

Tablica 2:

podaje wielko$¢ pracy taboru w poszczegdlnych DOKP w ciqqu
ostatnich 3 lat. Z danych tych wynika, Ze praca taboru wy-
razona tak w brutto-tono-kilometrach, jak i w parowozo-
kilometrach we wszystkich dyrekcjach w roku 1937 znacznie
wzrosta, najwigkszy wzrost wykazuje Dyrekcja Warszawska,
najmniejszy Dyrekcja Wilenska. Zwigkszenie ilosci parowozo-
kilometréw wykonanych na wszystkich liniach P. K. P. i poza
granicami Pahstwa wynosi w stosunku do roku poprzedniego
+10,97%,; jezeli chodzi o brutto-tono-km to wzrost jest
jeszcze wiekszy i wynosi 4 15,81%.

Z tablicy 3:

wynika, ze obciqzenie parowozéw, czyli stosunek brutto-tono-
kilometréw do parowozo-kilometréw w poréwnaniu z rokiem
1936 znacznie wzrosto (+ 4,379%). Jest to do pewnego stopnia
objawem pocieszajqcym, lecz jezeli sie zwazy, ze stato si¢ to
réwniez z powodu wzrostu tonazu pociqgéw pasazerskich,
to musimy stwierdzi¢, ze mamy tu do czynienia réwniez
zobjawem ujemnym. Wzrost obciqzenia pociagéw pasazerskich
$wiadczy o dalszym przeciqzaniu parowozéw, wbrew zalece-
niom poprzednich Zjazdéw Technicznych, co wptywa ujemnie
na stan parowozéw oraz ostabia wysitki i starania wydziatéw
mechanicznych w kierunku zmniejszenia 9, chorych parowozéw.

W ruchu pasazerskim najwigksze obciqzenie parowozéw wy-
kazujg Dyrekcje Warszawska i Radomska, najmniejsze Dy-
rekcja Katowicka. W poréwnaniu z rokiem ubiegtym spadek
obciqzenia zaznaczyf si¢ w Dyrekcjach Wilenskiej i Lwowskiej,
natomiast wszystkie pozostate dyrekcje wykazaly wzrost
obcigzenia. W ruchu towarowym najwigksze obcigzenie
parowozéw wykazuje Dyrekcja w Toruniu przy jednoczesnym
wzrodcie w stosunku do roku ubiegtego, najmniejsze obcigzenie
przypada na Dyrekcje Wilenskq.

W poréwnaniu z rokiem ubiegtym spadek obciqzenia zaznaczyt
si¢ w Dyrekcjach Radomskiej i Katowickiej; pozostate dyrekcje
34 wykazujq jego wzrost.



Tablica 4:

przedstawia podzial pracy parowozdw, tzn. stosunek procen-
towy przebiegu w pociqgach podwdjnq trakcjq, luzem, na
manewrach, w rezerwie i pogotowiu oraz dla potrzeb stuzby
mechanicznej do przebiegu ogdélnego w r. 1936 i 1937. Nie-
pokojgcq jest stafa tendencja do zmniejszenia przebiegu
parowozdéw w pociqgach, przebieg ten wynosit w roku 1934
— 84,039, w r. 1936 — 82,78%,, a w r. 1937 — 82,129, w sto-
sunku do ogdlnego przebiegu. Z oddzielnych dyrekeyj tylko
Dyrekcja Poznafska wykazuje nieznaczne zwigkszenie tego
przebiegu (o 0,139}, natomiast we wszystkich innych dyrek-
cjach zaznaczylt si¢ wigkszy [ub mniejszy spadek.

Najnizszy odsetek pracy parowozéw w pociqgach ma Dyrekcja
Krakowska (77,26%,) w przeciwiefistwie do Dyrekcji Poznan-
skiej, gdzie procent ten jest najwyzszy i wynosi 86,93%.

Przebiegi parowozéw podwéjnq trakcjq zmniejszyty sie dzigki
zwigkszeniu sig ilostanu czynnych parowozdéw cigzkiego typu
i nowszej konstrukcji.

Przebiegi luzem wzrosty o 0,16%,. Przebiegi parowozéw na
manewrach stacyjnych wzrosty, natomiast zmniejszyly sig
na manewrach pociagowych.

Nieznacznie wzrosty przebiegi parowozéw w pogotowiu,
rezerwie oraz dla potrzeb stuzby mechaniczne|.

Tablica 5:

przedstawia poréwnawcze dane wykorzystania parowozéw
i druzyn za ostatnie 3 lata. Stwierdzamy tu dalsze zmniej-
szenie przecigtnego dziennego przebiegu jednego czynnego
parowozu.

lest to objaw pozornie niekorzystny, jednak musimy wzigé
pod uwage, Ze na zwigkszenie ogélnego przebiegu wplynely
parowozy towarowe, ktérych dzienny przebieg jest znacznie
mniejszy niz parowozéw osobowych. Jednoczesnie jest to
oznakq zmniejszenia forsowania pracy parowozéw nowych,
co przy powolnej renowacji taboru parowozowego jest
objawem korzystnym. Najwiekszy dzienny przebieg paro-
wozéw wykazuje Dyrekcja Poznanska (155 parowozo-km)
przy tendencji zwyzkowej, najmniejszy przebieg przypada na 35
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Dyrekcje Krakowskq, ktéra od r. 1935 wykazuje skfonno$é
do obnizania go. Pozostate dyrekcje mniej lub w1qce] obnizyty
swoj przebieg.

Wykorzystanie druzyn parowozowych poprawito si¢ nieznacz-
nie we wszystkich dyrekcjach (o 4 0,73%) z wyjqtkiem
Dyrekeji Katowickiej i Lwowskiej, ktére wykazaly niewielkq
znizke w stosunku do lat ubiegtych.

Tablica 6:

daje wyniki poréwnawcze rozchodu paliwa na parowozy za
ostatnie trzy lata. Rozchéd ten w odniesieniu na 1000 brutto-
tono-km w roku sprawozdawczym ogdlnie zmniejszyt sie
bardzo nieznacznie.

W ruchu pasazerskim zwigkszenie rozchodu wykazujq Dyrekcje:
Warszawska, Wilenska, Poznanska, Krakowska i Lwowska;
pozostate dyrekcje zmniejszyty rozchéd paliwa, przy czym
znaczne zmniejszenie wykazata Dyrekcja Torunska.

W ruchu towarowym zwigkszenie zuzycia wegla nastgpito
w Dyrekcjach: Radomskiej, Torunskiej i Katowickie], pozostate
wskazaty nieznaczne zmniejszenie zuzycia.

Tablica 7:

podaje rozchéd smarédw, czysciwa i §wietliwa w miernikach
na 1000 parowozo-km. Z tablicy widzimy, ze przecigtny roz-
chéd smaréw na parowozy zwigkszyt sie o 4,29%,, przy czym
najwigksze zuzycie wykazuje Dyrekcja Wileaska (56,09) przy
statej tendencji zwyzkowej. W roku 1937 we wszystkich dyrek-
cjach zaznaczyto si¢ mniejsze lub wigksze pogorszenie gospo-
darki smarami. Sprawa wymaga wyjasnienia przyczyn, ktére
powodujq w wigkszosci dyrekcji od kilku lat statq zwyzke
rozchodu smaréw na parowozy.

W rozchodzie nafty i oleju do czyszczenia parowozéw zazna-
czyto si¢ zmniejszenie przecigtnie o 5,839, natomiast widzimy
znaczne zwigkszenie zuzycia czysciwa wynoszqce + 7,69%,
przy czym najwigkszq zwyzke wykazaty Dyrekcje Warszawska
i Radomska. Jezeli chodzi o zuzycie nafty, oleju i czysc1wa
na 1000 parowozo-km, to musimy podkresli¢ duzq nieréwno-
miernos¢, Rozchéd nafty waha sie od 0,04 kg w Dyrekcji



Wileniskiej do 2,21 kg w Dyrekeji Katowickiej; rozchéd czy-
éciwa — od 1,58 kg do 3,19 kg na 1000 parowozo-km. Przyczyny
tej nieréwnomierno$ci sq niezrozumiate i niczym nie uza-
sadnione, nalezy jednak przypuszczaé, ze gtéwngq przyczyng
jest nieprawidfowe zarachowanie tych materiatéw w nie-
ktérych dyrekcjach.

Tablica 8:

przedstawia rozchéd nafty, gazu, parafiny i karbidu do oswie-
tlenia parowozéw. Wykazuje ona, ze rozchéd tych materiatéw
z wyjatkiem karbidu od kilku lat stale wzrasta, a w roku
sprawozdawczym zaznaczyta sig wybitna zwyzka nafty, gazu,
a zwilaszeza parafiny (4+ 1059).

Zwigkszenie rozchodu tych materiatéw nie znajduje uspra-
wiedliwienia, tym bardzie], ze w ruchu znajduje si¢ coraz
wiecej parowozdw z oswietleniem efektrycznym.

Z tablicy 9:

widzimy, Ze ilos¢ stacji wodnych czynnych, mieszczqcych sig
w oddzielnych budynkach wzrosta o 4 2,089.

Rozchéd paliwa na stacjach wodnych na 1000 br.-tono-km
zmniejszyt si¢ znacznie (—6,13%). Zmniejszenie to nalezy
przypisa¢ wzrostowi br.-tono-km w roku sprawozdawczym
oraz modernizacji wielu stacyj wodnych.

Wydatki rzeczowe na stacje wodne w ztotych na 100 parowozo-
kilometréw wzrosty. Zwigkszenie zostato spowodowane wzro-
stem obciqzenia parowozéw, wynosito ono 207 ton w roku 1936,
a 212 ton w r. 1937 w ruchu pasazerskim, w ruchu za$ towa-
rowym w r. 1936 przecigtne obcigZenie parowozu wynosito
637 ton, natomiast w r. 1937 — 644 ton.

Przechodzimy do tablic ilustrujgcych wyniki finansowe gospo-
darki trakcyjnej.

Tablica 10:

ilustruje ogdlne koszty trakcji. W. roku sprawozdawczym
ogélna kwotd na rozdziaty czwarte wzrosta i wynosi
136718 836 zi. Na wzrost tych kosztéw. wptynat decydujqco
wzrost przebiegu ogélnego parowozdw oraz wzrost cen 37



materiatdw pod wplywem wyraznej poprawy koniunktury
gospodarczej w naszym kraju, jak réwnieziw innych padstwach
europejskich.

Widzimy, ze koszt utrzymania personelu nieznacznie zmalal,
podczas gdy koszt materiatéw znacznie wzrdst.

Ogblnie wyniki finansowe gospodarki trakcyjnej przedstawiajq
sie¢ dodatnio, poréwnywujqc bowiem koszt 1 parowozo-km,
wagono-osio-kilometra i 1 poc.-kilometra w roku sprawo-
zdawczym z odpowiednimi kosztami w roku 1936, widzimy
wyrazng poprawe i pewne oszczgdnosci.

Z tablicy 11:

widzimy, 7e koszty trakcyjne przewozu 1000 br.-tono-km
zmniejszyty sie w roku sprawozdawczym w pordwnaniu
z rokiem 1936 (—7,579,). Zaznaczyé nalezy, ze obnizenie
tych kosztéw trwa bez przerwy od szeregu lat. Jest to dowo-
dem statych wysitkéw wszystkich dyrekcyj w dqzeniu do pro-
wadzenia oszczgdnej gospodarki. Najlepsze rezultaty osig-
gneta Dyrekeja Torunska (1,70 zt na 1000 br.-tono-km), naj-
droiszq okazafa si¢ jak i w latach poprzednich Dyrekcja
Krakowska (3,84 zt na 1000 br.-tono-km).

Tablica 12;

wskazuje, ze w roku sprawozdawczym wydatki kancelaryjne,
jak réwnjez utrzymanie i wymiana inwentarza — wzrosty,
podczas gdy opat, $wiatlo i utrzymanie porzqdku zmalaty
o 225%.

Tablica 13: |

podaje koszt paliwa do parowozéw (Dziat 2, rozdz. 4B, § 2)
w miernikach na 1000 br.-tono-km. Koszt paliwa w roku
sprawozdawczym zmniejszyt si¢ we wszystkich dyrekcjach
z wyjatkiem Katowickiej. Zmniejszenie to wynosi 5,329,.

Zmniejszenie kosztu paliwa zostalo spowodowane spadkiem
przecigtnej ceny wegla (—3,879,), a nastgpnie zmniejszeniem
rozchodu wegla (— 0,99,). Réwniez znacznie obnizy!t sig koszt
podawania wegla (—17,36%), co nalezy przypisaé ogdlnie
korzystnemu zawarciu uméw z prywatnymi przedsigbiorcami,



ktérym powierzono podawanie wegla na parowozy, wplyneto
to réwniez na zmniejszenie si¢ kosztu paliwa na parowozy.

Z tablicy 14:

widzimy, ze koszty smarow i oswietlenia zwigkszyty si¢ znacz-
nie, nalezy to przypisaé tylko wzrostowi rozchodu tych ma-
teriatow.

Natomiast obnizyly si¢ koszty czyszczenia (— 5,29), na co
wplynefo zmniejszenie rozchodu materiatéw, oraz wysitki
administracji liniowej. Koszty ogélne wyzej wymienionych
materiatéw nieco obnizyty si¢ w poréwnaniu z kosztami
w r. 1936 (—0,96%,).

Tablica 15:

ilustruje nam rozchody stuiby trakcji osobowe i rzeczowe
w Ztotych w odniesieniu na przebieg 100 parowozo-kilometréw.
Wykazuje ona, ze wydatki na rozdz. 4A ogdlnie zmniejszyly
sie znacznie (— 9,6%) réwniez na rozdz. 4B zaznaczyfo sig
zmniejszenie wydatkéw (— 5,149,). Na obnizenie kosztéw
na 100 par.-km na rozdz. 4A wplynely wysitki wszystkich
dyrekeji; obnizenie wydatkéw na rozdz. 4B osiqgnigte zostato
staraniem wigkszosci dyrekcji z wyjqtkiem Dyrekcji Kato-
wickiej, gdzie zaznaczyt sie wzrost kosztéw (+ 2,19,). Poréw-
nujqc koszty 100 par.-km na rozdz. 4A widzimy, Ze na tej po-
zycji Dyrekcja Krakowska i Warszawska sq najdrozsze i mier-
nik ich jest o 509, wyzszy od miernika Dyrekcji Torufskiej
i Poznanskiej, ktére od szeregu lat sq najtansze. Taka roz-
pigtos¢ wydatkdw nie znajduje usprawiedliwienia i wymagataby
wyjaénienia przez wymienione dyrekcje.

Tablica 16:

podaje poréwnawcze zestawienie kredytéw rozporzqdzalnych
w poréwnaniu do wydatkéw rzeczywistych. Stosunek procen-
towy rzeczywistych wydatkéw do kredytéw w roku sprawo-
zdawczym wynosi 101,2, podczas gdy w roku 1936 wynosit 108,3,
a wigc i tu widzimy poprawe gospodarki.

Z przedstawionych 16 tablic i ich analizy wynika, ze rok
sprawozdawczy 1937 wykazat ogélnie dalsze postgpy we
wszystkich niemal dzialach gospodarki trakcyjnej.

Dalszy ciqg tekstu slownego na str. 56,
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{Dalszy ciqg tekstu slownego ze str, 39)

Wprawdzie sprzyjal temu znaczny wzrost przewozoéw, jednak
poprawa wynikéw bez watpienia byta owocem zbiorowego
wysitku wszystkich dyrekcyj. Wyniki otrzymane tym bardziej
zastugujq na podkreflenie, ze dyrekcje gospodarowaty paro-
wozami, ktérych przecigtny wiek jest dos¢ wysoki. Swiadczy
to jednoczeénie o poprawie konserwacji i wzmozeniu opieki
nad stanem parowozdéw, czego dowodem jest réwniez odsetek
chorego taboru, ktéry, jak wspomniafem w czgéci poczqtkowej
sprawozdanid, powaznie zmalat. Poruszylem tu celowo prze-
cigtny wiek parowozdw, aby przedstawic z tej strony XIV Zjaz-
dowi stan naszych parowozéw i niezbyt pomyslne, moim
zdaniem, horoskopy wobec stabej renowacji naszego taboru.
Poczqwszy od roku 1929 przecigtny wiek parowozéw stale
wzrasta i w r. 1937 wynosit 22,77 lat. Nie przedstawia sie to
wprawdzie zastraszajqco, nie mozna jednak twierdzié, ze jest
to stan zadawalajqcy. Wprawdzie P. K. P. majq duzy odsetek
parowozéw stosunkowo miodych, lecz sq to tylko parowozy
ciezkiego typu, z duzym przewaznie naciskiem na o$. Jezeli
natomiast przyjrzymy sie blizej naszym parowozom typu
lekkiego, to stwierdzimy, ze ich wiek przecietny jest bardzo
wysoki. Pomijajqc stan tych parowozéw, ich konserwacje,
ktéra jest bardzo kosztowna i nie daje, bo nie moze daé,
pozqdanych rezultatéw, z uwagi na przestarzafq konstrukcje;
pomijajqc nieekonomicznq ich prace, $miem twierdzi¢, zZe
spotkamy si¢ z objawem groZnym, a mianowicie w ciggu naj-
blizszych juz lat zaczniemy odczuwa¢ brak tych parowozéw.
Popefnilibysmy duzy bfqd, gdybysmy usitowali twierdzié, ze
parowozy lekkiego typu nie majq dla P. K. P. zasadniczego
znaczenia, lub tez, ze mamy ich w takim nadmiarze, iZ starczy
ich na dtugie lata. Jezeli jednak weimiemy pod uwage, ze
przecigtny wiek tych parowozéw wynosi 31 lat, a zycie ich
waha sig od 35 do 40 lat, czyli przecigtnie 37'/, lat, to widzimy,
ze najblizsze szesciolecie bedzie okresem likwidacji starych
lekkich seryj parowozéw. W jakim stopniu zachodzi potrzeba
posiadania przez P.K.P. lekkich seryj parowozéw s$wiadczq
fakty, ze stale w ruchu jest okoto 1300 parowozéw z naciskiem
na o$ 15 ton i mniej, oraz, ze nasze koleje majq okoto 5 tysiecy
kilometréw nawierzchni, ktéra dopuszcza do ruchu parowozy
tylko z naciskiem do 15 ton na of. Wymieniony szeicioletni
okres powinien objq¢ program budowy nowych typéw lekkich
parowozoéw przy uwzglednieniu programu budowy odpowied-
niej ilosci parowozéw ciezkich.



Biorqc pod uwage, Ze budowa prototypéw oraz badania
i prébne jazdy parowozéw zajmq 2—3 lata pracy, przeto juz
w roku 1939 nalezatoby przystqpi¢ do zaprojektowania przy-
najmniej 2 seryj lekkich parowozéw z naciskiem 15 ton na o$
dla terendw nizinnych i gérskich.

Jednoczeénie nalezy dqzy¢ do wyzyskania starych parowozéw
lekkiego typu az do zupefnego ich zuzycia, przy tym nalezy
unikaé kosztownych napraw parowozéw, ktérych wiek prze-
kracza 30 lat, oraz zaniecha¢ zupelnie napraw gtéwnych
parowozow, ktérych wiek przekracza 35 lat. Jestem prze-
konany, ze realizacja przedstawionego przeze mnie zarysu
potrzeb w programie budowy parowozéw przyczyni sig
w znacznej mierze do powstrzymania szybkiego procesu
starzenia si¢ naszego taboru.

Z uwagi na powyisze motywy oraz ze wzgledu na wzmagajqce
sie tetno naszego zycia gospodarczego, a wreszcie w trosce
o zdolno$¢ obronnq naszego Pafstwa, prosze o uchwalenie
nastgpujacych wnioskéw:

XIV  Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicznych
stwierdza poprawe we wszystkich niemal dzialach gospodarki
trakcyjnej. Dodatnie wyniki zostaly osiqgniete dzigki wysitkom
oraz celowym zarzqdzeniom wszystkich Dyrekcyj Kolei Par-
stwowych.

W celu dalszego usprawnienia gospodarki trakcyjnej Zjazd uwaza
za konieczne:

T — wykorzystywac w ruchu parowozy starsze lekkich seryj az
do zuzycia;
2 — unika¢ wykonywania kosztownych napraw parowozéw, ktérych

wiek przekracza 30 lat, a zaniechaé zupefnie napraw gtéw-
nych parowozéw, ktérych wiek przekroczyt 35 lat;

3 — przystqpic niezwlocznie do zaprojektowania i budowy w latach
najblizszych parowozéw lekkich seryj 'z naciskiem 15 ton
na o§ z uwzglednieniem 4 typéw: a) do lekkich pociqgéw
osobowych, b) do lekkich pociqgéw towarowych; z uwzgled-
nieniem serii dla szlakéw gérskich i nizinnych;
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4 — preliminarz budzetowy na renowacje taboru parowozowego
uzalezni¢ od preliminowanych parowozo-kilometréw prze-
biegu, przyjmujqc po 70 000 rocznego przebiegu na 1 paro-
woz osobowy i 50000 km na 1 nowy parow6z towarowy oraz
40 lat przecietnie jako wiek, po ktérym parowoz kwalifikuje
sie do skreslenia z inwentarza.

Inz. W. Mfodecki miat watpliwosci co do prawidtowosci liczb w tablicy 6, gdzie
zuzycie wegla na 1 000 brutto-tono-km w ruchu pasazerskim i w ruchu towaro-
wym wzrosto, a przecietne zuzycie wegla w stosunku do roku 1936 zmniejszyto sie.

Inz. . Marszalek odczytat uwagi do referatu w imieniu nieobecnego na Zjeidzie
inz. P. Hedlo-Zwolifiskiego:

Tablica 4. Wiekszy lub mniejszy odsetek pracy parowozu w pociagach zalezy
pjjzede wszystkim od pracy manewrowej, a ta ostatnia przewaznie zalezy od
warunkéw lokalnych dla kazdej dyrekeji. Sa dyrekcje o charakterze wybitnie
tranzytowym, a inne o charakterze zatadowczym i wytadowczym. Poréwnanie
wiec Krakowskiej Dyrekeji z Poznafiska bez wyjasnienia wtasciwych przyczyn nie
jest miarodajne.

Tablica 7. Wyscig w ustalaniu minimalnego rozchodu smaréw w ostatnich latach
doprowadiif do przekonania, e to jest bardzo szkodliwe dla stanu parowozéw.
Kto widziat zupetnie suche suwaki, cylindry itp., ten sig¢ przekonat, ze oszczednosé
na smarach nie optaca sie.

Tablica 11. Najdroisze koszty trakcyjne w Dyrekcji Krakowskiej sqa wynikiem
szeregu niesprzyjajacych warunkéw eksploataciji:

a — najgorszy i najdrozszy wegiel z Zagtebia Krakowskiego, ktéry nie wy-
trzymuje przewozu do innych dyrekcyj i dlatego spala sig w Dy-
rekcji Krakowskiej;

b — stan nawierzchni i mostéw. przedstawia istna mozaike, przeszkadza
to wydtuzaniu trasy parowozdw, a co za tym idzie osiaganiu lepszych
wynikéw cieplnych;

¢ — zwigkszanie wéréd czynnych parowozdw procentu starych i stabych
parowozoéw o parze nasyconej;

d — cigzkie warunki profilowe;

e — duze opdinienia pociqgéw towarowych, wywotujace bardzo diugie po-
stoje, a co za tym idzie nieprodukcyjny rozchéd paliwa i zwigkszenie
wspéiczynnika obrotu parowozdéw i druzyn.

Tablica 15. Do tego dodaé jeszcze nalezy koszty personelu. Nie ma Dyrekcji
takie], jak Krakowska, pod wzglgdem najdrozszych i najmniej wydajnych pra-
cownikéw na wydatkach rzeczowych. Gros pracownikéw tych w Dyrekcji Kra-
kowskiej to sq etatowi (najwyzsze uposazenie) i ludzie starsi, a zatem mniej wy-
dajni, zwlaszcza w pracy fizycznej. Gdyby zaistniata moznoéé¢ zamiany ich mtodymi
i znacznie tafszymi pracownikami, koszty personelu zmniejszylyby sie okoto
205000 zt rocznie, co stanowi przeszto 99, od ogélnej kwoty wydatkowanej na
personel w Rozdz. 4 A. Juz to jedno znacznie poprawitoby wyniki gospodarki
trakcyjnej Dyrekeji Krakowskiej w poréwnaniu do innych dyrekeyi.



Inz. ). Tarnowski stwierdzit w referacie trakeyjnym brak zasadniczej pozycji psucia
si¢ parowozéw w drodze | prosit o wyjasnienie ustepu wniosku referenta zawar-
tego w stowach ,,unika¢ napraw gtéwnych parowozéw, ktérych wiek przekroczyt
35 lat*. Inz. J. Tarnowski pokrétce rozwazyt te sprawe i zaznaczyt, ze jezell kotty
sq w ztym stanie i wymagajq naprawy gtéwnej, a wykonanie takiej naprawy nie
optaca si¢ — wéwczas parowdz nalezy skredli¢ z inwentarza.

W dalszym ciqgu swego przeméwienia inz. J. Tarnowski zaznaczy!, ze obstuga
parowozdw nie jest nalezycie uregulowana, sq bowiem parowozy nawet osobowe,
na ktérych jezdzi po 15—16 réinych maszynistéw, a na towarowych sprawa
przedstawia si¢ jeszcze gorzej. W rezultacie parowéz przechodzi z rqk do rak, bez
stalego gospodarza jest zle utrzymywany i w wyniku ujemnie wplywa na regu-
larnoé¢ ruchu. Amerykaniska jazda przyczynia sig do pogarszania stanu parowo-
z6w, nalezy jej wypowiedzie¢ walke.

Rejestracja pracy oraz kontrola przebiegu parowozéw jest Zle postawiona w paro-
wozowniach, zwlaszcza pomocniczych i wymaga wydania odpowiednich zarzadzen.
Wreszcie inz. J. Tarnowski podnidst nienalezyte konserwowanie parowozéw w za-
pasie i w koficu nadmienit, Ze naczelnicy parowozowni pracujqa w warunkach
ciezkich, walczqc z brakiem personelu administracyjno-technicznego, a sami nie
majqg moznosci wnikniecia w szczegély gospodarki, gdyz sq pochfonieci pracq
biurowa.

Inz. S. taguna, Dyrektor Dep. Ruchu Kolejowego, wyjasnit przyczyny przeciqzania
parowozdw i zaznaczyt, ze najwigksze przeciqienie parowozéw osobowych ma
Dyrekcja Warszawska z uwagi na swéj charakter stolicy, gdzie czesto wyjezdzaja
fub przyjezdzajq réine wycieczki, uczestnicy zjazddw, osobistosci ze $wiata dyplo-
macii, prasy itp. Dyrekcja otrzymuje zqdanie doczepiania wagonéw i musi to
zatatwié, a niejednokrotnie przeciqzaé parowozy. Z przeciqianiem parowozéw
musimy podja¢ wspélna walke i przez stosowanie odpowiednich seryj parowozéw,
podwdjnej trakcji, uruchomiania pociqgéw ,,bis'* regulowaé obciqzenia. Sgdzi¢
nalezy, ze przy wzajemnej wspotpracy stuzby ruchu | mechanicznej da sig osiqgnac
pewne rezultaty. Watpliwa jest mozliwo$¢ wykorzystania w ruchu parowozéw
lekkich seryj z uwagi na szereg trudnoéci, jak: przelotno§é wielu odcinkéw linii
oraz duzq ilo$é tych parowozéw.

Warunki obecne na P. K. P. zezwalajq tylko na cze$ciowe wykorzystanie w ruchu
parowozéw stabych, a mianowicie na manewrach oraz w pociggach na niektérych
odcinkach Dyrekeji Radomskiej, Wilenskiej i Lwowskiej.

W dalszym ciqgu Dyrektor inz. S. Laguna przychylit si¢ do wniosku prelegenta
o potrzebie stopniowej budowy parowozéw lekkich nowej konstrukecji o nacisku
na of do 15 ton dla obciazenia 750 ton z uwagi na zadania specjalne.

Inz. J. Zaokrzewskj stwierdzit, ze istotnie P, K, P. stajq przed rozwiqzaniem za-
gadnienia, co robi¢ z duzq ilosciq stabych parowozéw, ktére zblizaja si¢ szybko
do wieku prekluzyjnego. Trzeba juz obecnie zadecydowaé, czy nalezy te paro-
wozy wykresli¢ z inwentarza i zamienié nowymi, czy tez nadal Je konserwowaé,
lecz wéwezas trzeba bytoby je wykorzystaé do granic mozliwosci.

Nasze koleje wymagajq kolosalnych inwestycyj, mamy pod tym wzgledem duze
zadanie do wykonania; nawierzchnia wielu linij pozostawia duzo do zyczenia, jest
zbyt wiele odcinkéw na ktérych jest dozwolone kursowanie parowozéw o nacisku

59



do 15 ton na oé; tabor kolejowy nie jest odnawiany odpowiednio do potrzeb,
a posiadane stare parowozy nie sq nalezycie wykorzystywane; odczuwamy staly
brak silnych parowozéw nowej budowy, szczegéinie parowozéw osobowych,
Przy tym zauwaza sie staly wzrost parowozéw przy jednoczesnym dazeniu stuiby
ruchu do zwigkszania szybkosci i cigzaru pociagéw. Tendencjom tym nie odpo-
wiada ani stan nawierzchni, ani stan taboru. Dla zharmonizowania wszyst-
kich tych czynnikéw, obecnie tak rozbieznych, nalezatoby stworzy¢ grun-
townie | wszechstronnie przepracowany plan przysztych inwestycyj, oparty na
daleko idqcych przewidywaniach tych zadan, ktére oczekuja w przyszioéci koleje,
Plan taki mégtby byé opracowany tylko przez specjalne do tego celu powotane
biuro. Przy opracowywaniu tego planu zadaniem biura bytoby przede wszystkim
okrelenie z Dep. Handlowo-Taryfowym przewidywanego na przyszto$¢ zwigk-
szenia przewozéw i uksztattowania tych przewozéw na calej sieci tak Istniejq-
cych jak i przewidywanych do budowy nowych linii kolejowych.

Nastepnie trzeba bylo by w porozumieniu si¢ z Dep. Ruchu Kolejowego ustali¢
sposéb wykonywania tych przewozéw na oddzielnych liniach kolejowych z uwzgle-
dnieniem migdzy innymi przewlidywanych szybkosci i cigzaru pociagéw. Po usta-
leniu tych danych mégtby byé opracowany plan koniecznej przebudowy i budowy
nowych linii kolejowych; dopiero wéwczas mégiby Departament Mechaniczny
ustali¢ planowq polityke budowy i wykreslenia z inwentarza taboru oraz racjo-
nalng gospodarke stuzby mechanicznej. Uwzgledniajqc wreszcie mozliwoéci finan-
sowe, mozna bylo by z tatwoicia roziozy¢ przewidywane w generalnym planie
inwestycje na szereg lat z ustaleniem planowe] kolenosci ich wykonania. Przy
obecnych warunkach rozbieinej polityki poszczegdlnych stuzb, nie opartej na
ogélnym planie przewidywanego rozwoju kolei, mozna doprowadzi¢ do zatamania
sie najwazniejszego czynnika gospodarczego, ktérym jest transport.

Dyrektor inz. S. taguna o$wiadczyt, ze Departament Ruchu Kolejowego od dawna
przepracowat kwestie obcigzenia poszczegdinych odcinkéw i sporzqdzit caty szereg
map, zawierajqcych dane, w jaki sposéb nalezato by wzmocnié nawierzchnie. Mata
czes¢ tego planu zostata juz zrealizowana, dalsze prace w tym kierunku wymagajq
duzych kredytéw, ktérych brak. Mimo to juz w przysztym roku bedziemy jezdzi¢
z szybkosciq 120 km/godz. O tych sprawach Departament Ruchu Kolejowego
mysli, lecz realizacja ich zalezy tylko od kredytéw.

Inz. St. Fleszar wyjaénit, Ze zmniejszenie obciatenia parowozdw w ruchu towaro-
wym nastqpito wskutek wzigcia do ruchu wigkszej iloéci parowozéw stabych wobec
zwigkszenia sig ruchu o 16%,; wplynglo to niekorzystnie na rozchéd paliwa. Nie-
zaleznie od tego na zwigkszenie zuiycia paliwa wplyngt caly szereg czynnikéw,
jak zwigkszona ilo§¢ pociqgéw na hamulcach zespolonych, przy ktérych jest do-
datkowy rozchéd pary na pompy powietrzne, oraz brak zachety druzyn parowo-
zowych do oszczgdnoici wobec statego zmniejszania norm paliwa. Zwiekszenie
zuzycia smaréw powstato migdzy innymi na skutek tego, ze Dyrekcja Radomska
otrzymata do ruchu parowozy 4-cylindrowe. lezeli chodzi o staby nadzér nad
stanem parowozéw, o czym wspomniat p. insp. inz. J. Tarnowski, to przyczyna tego
Jest brak inZynieréw w parowozowniach. Brak ten powinien byé jak najpredze]
zlikwidowany, gdyz bez do$wiadczonych inzynieréw trakcyjnych trudno sie spo-
dziewaé postgpéw racjonalizacji gospodarki trakcyjnej.

Inz. S. Zemojtel wyjaénit, ze nadmierne zuzycie smaréw w Dyrekcji Wilenskiej
60 powstalo wskutek uruchomienia wigkszej ilosci parowozéw z zapasu dtugotrwa-



tego. Tak zwana amerykarska jazda na parowozach jest niepozqdana, lecz nie da
sie uniknqé wskutek braku niektdrych seryj parowozéw.

inz. Cz. Gielezyfski ztozyt szereg wyja$nien i uwag odnosnie referatu inz. S. Tu-
teckiego:
Do tablicy 4.

Wzrost przebiegu na manewrach jest bezposrednio zwiqzany ze zwigkszeniem
sktadéw pociqgowych. tatwo sprawdzi¢, ze wzrost ten pokrywa sig niemal do-
ktadnie ze wzrostem cigzaru brutto pociagéw (tj. na 1000 br.-t-km ~bez zmiany).
Tak wiec wzrost ten dla cate] sieci wynosi:

10,14 + 2,66 12,8

e T e =y 1,04 czyli 49 - i
9,59 42,76 12,35 ylt o 4% wigcej
a wzrost obciqzenia wedtug tabl. 1 o 59.

Jezeli wigc chodzi o zwigkszenie sig czynnika manewrowego, to w r. 1937 znaj-
duje on catkowite uzasadnienle i jest nawet korzystniejszy w §wietle rozwazah
niz w roku 1936.

Do tablicy 6.

Ruch pasazerski. W roku 1937 zaznaczyt sig wzrost rozchodu wegla na 1000
br.-t-km w poréwnaniu z rokiem 1936.

o o T e o S 73,66 kg
O 75,06 kg

Na tak znaczny wzrost wplynat wybitnie rozchéd paliwa w miesiqcu styczniu
1937 r. i wynosit:

PAMNT30 o e e R e A 72,90 kg na 1000 br.-t-km
el R = I 91,14 kg gl
réznica . . . 18,24 kg 8

Poniewaz w miesiqcu sty czniu r. 1937 przewieziono 313737 br.-t-km, ogétem
za$ w r. 1937 = 3808 628 br.-t-km, wplyw obliczonej réznicy jednostkowego
rozchoduweglaw styczniu r.1936ir.1937 na wzrost przecigtnego jednostko-
wego rozchodu w r. 1937 w poréwnaniu z r. 1936 wynosi:

313 737

18,24 ——
3 808 628

= 1,50 na 1 000.

Wedtug danych Ministerstwa Komunikacji wzrost przeciétnego rocznego roz-
chodu wegla w ruchu pasazerskim na 1000 br.-t-km w r. 1937 w poréwnaniu
z r. 1936 wyraza sig:

75,06 — 73,66 = 1,40 kg/1000 br.-t-km.
Zestawienie powyiszych liczb dowodzi wybitnie, ze wzrost ten catkowicie przy-

pisaé nalezy zwiekszeniu rozchodu w styczniu, przy czym stwierdzié nalety, ze
styczen r. 1937 byt wyjqtkowo mrozny.

Temperatura przecigtna w mies. styczniu r. 1936 wynosita + 1,57°
» " T 5y r. 1937 + 6,75°.
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Do tablicy 7.

Zwigkszenie rozchodu czy$ciwa w porédwnaniu z r. 1936 ttumaczy sig¢ okolicz-
nosciq, ze w r. 1936 czestokro¢ czysciwa brakowalo. Wigcej miarodajnym jest
poréwnanie z r. 1935,

Zwiekszenie rozchodu smaréw w Dyrekcji Warszawskiej mniejsze niz w innych —
ma zwiqzek z wprowadzeniem na parowozach towarowych nowego typu spre-
zarek hamulcowych 4-cylindrowych, zuzywajqcych wiecej smaru, oraz z wpro-
wadzeniem do pociagéw podmiejskich w Warszawie trakcji elektrycznej, wskutek
czego ulegta wycofaniu bardzo znaczna iloé¢ parowozéw serii OKI 27, nie posia-
dajacych tendréw, a wiec obnizajqcych ogélny rozchéd smaréw w odniesieniu do
przebiegu. Réwnoczesnie intensywna przebudowa Wezta Warszawskiego powo-
dowala ciqgte zapotrzebowanie pociagéw gospodarczych z malym przebiegiem,
niekorzystnie wptywajqcych na miernik zuzycia smaréw; wreszcie odbija si¢ na
nim réwniez nieréwnomierny ruch towarowy z czgstym odwolywaniem przy-
gotowanych juz parowozéw.

Do tablicy 8.

Parowozéw z ofwietleniem elektrycznym w Dyrekcji Warszawskiej w ciqgu roku
1937 przybyto zaledwie 3. Na zuzyciu nafty do oswietlenia odbija sie niekorzystnie
wspomniane wyzej uruchomianie pociqgéw gospodarczych i nieréwnomierne
uruchomianie pociagéw towarowych.

Do tablicy 15.

Wyiszy miernik wydatkow z Dz. 2 rozdz. 4 A (Zarzqd i Ogélna Stuiba Trakeji)
w porédwnaniu do innych dyrekcji ttumaczy sie tym, ze Dyrekcja Warszawska
ponosi pewne koszty, ktérych inne dyrekeje nie majq, a mianowicie:

359 517,00 zt

a — koszty 2 wagonowni ————— =1,25 zt
28818 280 km

157 539,00 zt
b — dodatek lokalny —— =0,55 zt
28 818 280 km

Po odjeciu omawianych wydatkéw, miernik Dyrekcji Warszawskiej zmniejszy
sie¢ z 15,54 zt na 13,74 zi.

Inz. J. Kulicki podat wyjaénienia i uwagi dotyczqce referatu sprawozdawczego
z gospodarki trakcyjnej:

Tablica 3.

Spadek przecigtnego obciqzenia parowozéw towarowych w 1937 r. nalezy przy-
pisa¢ temu, iz Dyrekcja Katowicka zastosowata w ruchu towarowym duiq iloéé
parowozéw starszych, lekkich seryj. Wedtug danych Wydziatu Ruchu, niere-
gularny doplyw wagonéw-weglarek z sqsiednich dyrekeyj powodowat koniecz-
nos¢ tworzenia pociggéw dodatkowych, o niepetnym czesto obcigzeniu, co réwniez
w znacznym stopniu przyczyni¢ sig¢ musiato do obnizenia przecigtnego brutta
pociqgéw towarowych.



Tablica 6.

Zwigkszenie rozchodu wegla w ruchu towarowym pozostaje w Scistym zwigzku
z omawianym w poprzednim ustgpie obniZeniem przecigtnego obcigzenia tych
pociagow,

Tablica 7.

W okregu przemystowym, z powodu sadzy i pytu unoszqcego sie¢ w powietrzu,
parowozy brudzq sig¢ wigcej anizeli gdzie indziej | wymagaja czgstszego czyszcze-
nia, co powoduje wiekszy rozchéd materiatéw do czyszczenia.

Tablica 13.

Koszt paliwa do parowozéw zwiekszylt sie nieznacznie 0 0,01 zt na 1000 br.-t-km,
w zwiqzku ze wzrostem rozchodu wegla na parowozach. Wykazana w tabl. 13
przecietna cena 1 tony wegla dabrowskiego nie jest miarodajna do oceny jakosci
wegla spalanego, poniewaz cena ta jest tym wyzsza, im tarhsze gatunki wegla
sie spala i na odwrét. Sprawa ta byta szczegélowo omawiana w uwagach do
referatu inz. L. Maleckiego:,,Ocena wynikdw gospodarki trakcyjnej za rok 1936,
oraz we wniosku Dyrekcji Katowickiej do Ministerstwa Komunikacji w sprawie
wyeliminowania tego zestawienia ze statystyki na przyszio$é,

Tablica 15.

Jak wynika ze szczegbtowej analizy wydatkdéw na rozdziat 4 B w 1937 r, do wzrostu
tych kosztéow przyczynily sie czynniki, ktérych regulacja przewaznie nie lezy
w kompetencji Dyrekcji, jak: koszty premii manewrowych, godzinowego i umun-
durowania (tablica ponizej).

Umundurowanie | Premie manewro- Godzinowe
Rok na 100 par-km we na 100 par-km | na 100 par-km
zt zt zt
1936 0,07 0,27 11,31
1937 0,56 0,31 11,58

Inz. S. Tulecki podzigkowal wszystkim uczestnikom Zjazdu, ktérzy wzigli udziat
w dyskusji, za rzeczowq krytyke swego referatu oraz wyjasnit szereg zagadnier
i pytan powstatych przy odczytywaniu tresci referatu.

Inz. M. Stodolski, Dyrektor Departamentu Mechanicznego i Zasobéw Kol., o$wiad-
czyl, e wszystkie uwagi, majace na celu dgzenia do polepszenia gospodarki
trakeyjnej, bedzie sie starat zrealizowaé, jezeli oczywiscie nie beda wymagaty
nadmiernych wydatkéw.

Po zakoficzeniu dyskusji wybrano Komisje Redakcyjng w skfadzie: inz. J. Pali-
mqezyriski, inz. J. Jedrzejak i referent inz. S. Tufecki. W wyniku prac Komisji Re- 63
dakcyjnej powzigto nastepujgcqg uchwate:
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— XIV Zjazd Techniczny Iniynieréw Wydziatéw Mechanicz-
nych stwierdza poprawe we wszystkich niemal dzialach
gospodarki trakcyjnej. Dodatnie wyniki zostaly osiqgnigte
dzigki wysifkom oraz celowym zarzqdzeniom wszystkich
Dyrekcyj Kolei Panstwowych,

W celu dalszego usprawnienia gospodarki trakcyjnej Zjazd
uwaza za konieczne:

1 =

=

parowozy starsze lekkich seryj wykorzystywaé w ruchu,
tam gdzie to jest mozliwe, ai do ich zuiycia;

unikaé wykonywania kosztownych napraw parowozéw,
ktérych wiek przekracza lat 30; zaniechaé zas zupelnie
napraw gléwnych parowozéw, ktérych wiek przekroczyf
juz 35 lat, jako napraw nieusprawiedliwionych go-
spodarczo;

przystqpi¢ do zaprojektowania i budowy w latach naj-
blizszych parowozéw lekkich seryj o nacisku na o$ do
15 ton do lekkich pociqgéw towarowych, jak réwniez
do zaprojektowania osobnych typéw parowozéw ma-
newrowych, ktérych odczuwa si¢ duzy brak, lub tez,
nie pomnazajqc ilosci serii parowozéw, wzmochié od-
powiednio nawierzchnie tam, gdzie to bedzie celowe,
aby umozliwi¢ wykorzystanie cieikich typéw paro-
wozow;

preliminarz budietowy na renowacje parowozéw uza-
leini¢ od preliminowanych parowozo-kilometréw prze-
biegu, przyjmujqc 70000 km rocznego przebiegu na
1 parowéz osobowy i 50 000 km na 1 parowé6z towarowy
oraz okres 35 lat jako wiek, po ktérym parowéz kwali-
fikuje sie do wykresfenia z inwentarza. —




