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O c e n a w y n i k ó w g o s p o d a r k i t r a k c y j n e j
za r o k 1937: p a r o w o z y

Rok 1937 przeszedł pod znakiem poprawy ogólno-światowej
koniunktury gospodarczej, a na P. K. P. zaznaczył się poważ-
nym wzrostem przewozów.

Gospodarka trakcyjna na P. K. P. również uległa dalszej po-
prawie, przy czym na wielu pozycjach uzyskano znaczne
oszczędności. Wzrost przewozów był tym głównym czynnikiem,
który dał możnos'ć osiągnięcia lepszych wyników gospodarki
trakcyjnej.

Zwiększenie ilości personelu (o + 1,61%) było nieproporcjo-
nalne do wzrostu przewozów (o + 15,81%), skutkiem czego
zwiększenie wydatków osobowych w kredytach tak osobowych
jak i rzeczowych wyraziło się procentem mniejszym niż wzrost
przewozów, co dało oszczędność w wydatkach trakcyjnych.
(Koszt trakcyjny 1 000 br-t-km w porównaniu z rokiem 1936
zmniejszył się o 10%).

Zaznaczyć należy, że stan ogólny taboru parowozowego na
P. K. P. poprawił się znacznie; odsetek chorego taboru zmniej-
szył się i w grudniu r. 1937 wynosił 18,5%, podczas gdy w grud-
niu r. 1936 zanotowano 22,1%.

Modernizacja taboru parowozowego w roku sprawozdawczym
zaznaczyła się wmontowaniem nowych urządzeń, które wy-
warły również wpływ na wyniki gospodarki trakcyjnej.
Wmontowano większą ilość przyrządów dymochłonnych
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„Wordliczka", wzmocnione pompy powietrzne, wzmocnione
korbowody i wiązary; zamieniono wiele szybkościomierzy
syst. Haushaltera na nowoczesne „Teloc", zainstalowano na
wielu parowozach oświetlenie elektryczne itd.

Ilość parowozów oczekujących naprawy głównej, a nie posia-
dających przydziału do warsztatów głównych wzrastała
począwszy od roku 1934 i wynosiła w r. 1937 — 188 parowozów.
W roku sprawozdawczym nastąpił zwrot w tej sprawie —
parowozy stojące od kilku lat w oczekiwaniu włączono do
programu napraw głównych i wyznaczono przydziały do od-
dzielnych warsztatów.

W myśl uchwały XII Zjazdu Technicznego poczynione zostały
wysiłki nad uruchomieniem z zapasu długotrwałego lekkich
seryj starszych wiekiem parowozów i wykorzystania ich aż
do zużycia.

Renowacja taboru parowozowego była niedostateczna, wy-
raziła się bowiem budową zaledwie 29 nowych parowozów,
podczas gdy skreślono z inwentarza 75 parowozów, skutkiem
czego ilostan parowozów zmniejszył się.

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

Tablica 1:

daje ogólne wyniki porównawcze pracy taboru za ostatnie
3 lata i pozwala stwierdzić znaczne zwiększenie pracy taboru,
wynoszące 15,8%, jeżeli za miernik przyjmiemy brutto-tono-
kilometry. Również widoczne jest znaczne zwiększenie
parowozo-km (ok. 11%).

Należy podkreślić, że jest to pierwszy znaczniejszy wzrost
pracy taboru od roku 1932, który nazwać by można „dnem
kryzysu", jeżeli chodzi o przewozy na P. K. P. Przeciętny
ciężar pociągów towarowych zwiększył się, co należy tłumaczyć
wzrostem ilostanu parowozów ciężkich przy całkowitym ich
wykorzystaniu. Natomiast dalszy wzrost tonażu pociągów
pasażerskich świadczy o dalszym przeciążaniu parowozów
osobowych pomimo usilnych starań i interwencji ze strony
służby mechanicznej. . 3 3
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Dalsza poprawa w ukształtowaniu się ruchu widoczna jest
ze zmniejszonego stosunku przewozów w ruchu pasażerskim
do ogólnej ilości przewozów.

Tablica 2:

podaje wielkość pracy taboru w poszczególnych DOKP w ciągu
ostatnich 3 lat. Z danych tych wynika, że praca taboru wy-
rażona tak w brutto-tono-kilometrach, jak i w parowozo-
kilometrdch we wszystkich dyrekcjach w roku 1937 znacznie
wzrosła, największy wzrost wykazuje Dyrekcja Warszawska,
najmniejszy Dyrekcja Wileńska. Zwiększenie ilości parowozo-
kilometrów wykonanych na wszystkich liniach P. K. P. i poza
granicami Państwa wynosi w stosunku do roku poprzedniego
+ 10,97%; jeżeli chodzi o brutto-tono-km to wzrost jest
jeszcze większy i wynosi + 15,81%.

Z tablicy 3:

wynika, że obciążenie parowozów, czyli stosunek brutto-tono-
kilometrów do parowozo-kilometrów w porównaniu z rokiem
1936 znacznie wzrosło ( + 4,37%). Jest to do pewnego stopnia
objawem pocieszającym, lecz jeżeli się zważy, że stało się to
również z powodu wzrostu tonażu pociągów pasażerskich,
to musimy stwierdzić, że mamy tu do czynienia również
z objawem ujemnym. Wzrost obciążenia pociągów pasażerskich
świadczy o dalszym przeciążaniu parowozów, wbrew zalece-
niom poprzednich Zjazdów Technicznych, co wpływa ujemnie
na stan parowozów oraz osłabia wysiłki i starania wydziałów
mechanicznych w kierunku zmniejszenia % chorych parowozów.

W ruchu pasażerskim największe obciążenie parowozów wy-
kazują Dyrekcje Warszawska i Radomska, najmniejsze Dy-
rekcja Katowicka. W porównaniu z rokiem ubiegłym spadek
obciążenia zaznaczył się w Dyrekcjach Wileńskiej i Lwowskiej,
natomiast wszystkie pozostałe dyrekcje wykazały wzrost
obciążenia. W ruchu towarowym największe obciążenie
parowozów wykazuje Dyrekcja w Toruniu przy jednoczesnym
wzroście w stosunku do roku ubiegłego, najmniejsze obciążenie
przypada na Dyrekcję Wileńską.

W porównaniu z rokiem ubiegłym spadek obciążenia zaznaczył
siew Dyrekcjach Radomskiej i Katowickiej; pozostałe dyrekcje
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Tablica U:

przedstawia podział pracy parowozów, tzn. stosunek procen-
towy przebiegu w pociągach podwójną trakcją, luzem, na
manewrach, w rezerwie i pogotowiu oraz dla potrzeb służby
mechanicznej do przebiegu ogólnego w r. 1936 i 1937. Nie-
pokojącą jest stała tendencja do zmniejszenia przebiegu
parowozów w pociągach, przebieg ten wynosił w roku 1934-
- 84,03%, w r. 1936 - 82,78%, a w r. 1937 - 82,12% w sto-
sunku do ogólnego przebiegu. Z oddzielnych dyrekcyj tylko
Dyrekcja Poznańska wykazuje nieznaczne zwiększenie tego
przebiegu (o 0,13%), natomiast we wszystkich innych dyrek-
cjach zaznaczył się większy lub mniejszy spadek.

Najniższy odsetek pracy parowozów w pociągach ma Dyrekcja
Krakowska (77,26%) w przeciwieństwie do Dyrekcji Poznań-
skiej, gdzie procent ten jest najwyższy i wynosi 86,93%.

Przebiegi parowozów podwójną trakcją zmniejszyły się dzięki
zwiększeniu się ilostanu czynnych parowozów ciężkiego typu
i nowszej konstrukcji.

Przebiegi luzem wzrosły o 0,16%. Przebiegi parowozów na
manewrach stacyjnych wzrosły, natomiast zmniejszyły się
na manewrach pociągowych.

Nieznacznie wzrosły przebiegi parowozów w pogotowiu,
rezerwie oraz dla potrzeb służby mechanicznej.

Tablica S:

przedstawia porównawcze dane wykorzystania parowozów
i drużyn za ostatnie 3 lata. Stwierdzamy tu dalsze zmniej-
szenie przeciętnego dziennego przebiegu jednego czynnego
parowozu.

Jest to objaw pozornie niekorzystny, jednak musimy wziąć
pod uwagę, że na zwiększenie ogólnego przebiegu wpłynęły
parowozy towarowe, których dzienny przebieg jest znacznie
mniejszy niż parowozów osobowych. Jednocześnie jest to
oznaką zmniejszenia forsowania pracy parowozów nowych,
co przy powolnej renowacji taboru parowozowego jest
objawem korzystnym. Największy dzienny przebieg paro-
wozów wykazuje Dyrekcja Poznańska (155 parowozo-km)
przy tendencji zwyżkowej, najmniejszy przebieg przypada na J b
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Dyrekcję Krakowską, która od r. 1935 wykazuje skłonność
do obniżania go. Pozostałe dyrekcje mniej lub więcej obniżyły
swój przebieg.

Wykorzystanie drużyn parowozowych poprawiło się nieznacz-
nie we wszystkich dyrekcjach (o + 0,73%) z wyjątkiem
Dyrekcji Katowickiej i Lwowskiej, które wykazały niewielką
zniżkę w stosunku do lat ubiegłych.

Tablica 6:

daje wyniki porównawcze rozchodu paliwa na parowozy za
ostatnie trzy lata. Rozchód ten w odniesieniu na 1 000 brutto-
tono-km w roku sprawozdawczym ogólnie zmniejszył się
bardzo nieznacznie.

W ruchu pasażerskim zwiększenie rozchodu wykazują Dyrekcje:
Warszawska, Wileńska, Poznańska, Krakowska i Lwowska;
pozostałe dyrekcje zmniejszyły rozchód paliwa, przy czym
znaczne zmniejszenie wykazała Dyrekcja Toruńska.

W ruchu towarowym zwiększenie zużycia węgla nastąpiło
w Dyrekcjach: Radomskiej, Toruńskiej i Katowickiej, pozostałe
wskazały nieznaczne zmniejszenie zużycia.

Tablica 7:

podaje rozchód smarów, czyściwa i świetliwa w miernikach
na 1 000 parowozo-km. Z tablicy widzimy, że przeciętny roz-
chód smarów na parowozy zwiększył się o 4,29%, przy czym
największe zużycie wykazuje Dyrekcja Wileńska (56,09) przy
stałej tendencji zwyżkowej. W roku 1937 we wszystkich dyrek-
cjach zaznaczyło się mniejsze lub większe pogorszenie gospo-
darki smarami. Sprawa wymaga wyjaśnienia przyczyn, które
powodują w większości dyrekcji od kilku lat stałą zwyżkę
rozchodu smarów na parowozy.

W rozchodzie nafty i oleju do czyszczenia parowozów zazna-
czyło się zmniejszenie przeciętnie o 5,83%, natomiast widzimy
znaczne zwiększenie zużycia czys'ciwa wynoszące + 7,69%,
przy czym największą zwyżkę wykazały Dyrekcje Warszawska
i Radomska. Jeżeli chodzi o zużycie nafty, oleju i czyściwa
na 1 000 parowozo-km, to musimy podkreślić dużą nierówno-

3 6 mierność. Rozchód nafty waha się od 0,04 kg w Dyrekcji



Wileńskiej do 2,21 kg w Dyrekcji Katowickiej; rozchód czy-
ściwa — od 1,58 kg do 3,19 kg na 1 000 parowozo-km. Przyczyny
tej nierównomierności są niezrozumiałe i niczym nie uza-
sadnione, należy jednak przypuszczać, że główną przyczyną
jest nieprawidłowe zarachowanie tych materiałów w nie-
których dyrekcjach.

Tablica 8:

przedstawia rozchód nafty, gazu, parafiny i karbidu do oświe-
tlenia parowozów. Wykazuje ona, że rozchód tych materiałów
z wyjątkiem karbidu od kilku lat stale wzrasta, a w roku
sprawozdawczym zaznaczyła się wybitna zwyżka nafty, gazu,
a zwłaszcza parafiny ( + 105%).

Zwiększenie rozchodu tych materiałów nie znajduje uspra-
wiedliwienia, tym bardziej, że w ruchu znajduje się coraz
więcej parowozów z oświetleniem elektrycznym.

Z tablicy 9:

widzimy, że ilość stacji wodnych czynnych, mieszczących się
w oddzielnych budynkach wzrosła o + 2,08%.

Rozchód paliwa na stacjach wodnych na 1 000 br.-tono-km
zmniejszył się znacznie (—6,13%). Zmniejszenie to należy
przypisać wzrostowi br.-tono-km w roku sprawozdawczym
oraz modernizacji wielu stacyj wodnych.

Wydatki rzeczowe na stacje wodne w złotych na 100 parowozo-
kilometrów wzrosły. Zwiększenie zostało spowodowane wzro-
stem obciążenia parowozów, wynosiło ono 207 ton w roku 1936,
a 212 ton w r. 1937 w ruchu pasażerskim, w ruchu zaś towa-
rowym w r. 1936 przeciętne obciążenie parowozu wynosiło
637 ton, natomiast w r. 1937 — 644 ton.

Przechodzimy do tablic ilustrujących wyniki finansowe gospo-
darki trakcyjnej.

Tablica 10:

ilustruje ogólne koszty trakcji. W roku sprawozdawczym
ogólna kwota na rozdziały czwarte wzrosła i wynosi
136 718 836 zł. Na wzrost tych kosztów wpłynął decydująco
wzrost przebiegu ogólnego parowozów oraz wzrost cen j /



materiałów pod wpływem wyraźnej poprawy koniunktury
gospodarczej w naszym kraju, jak również i w innych państwach
europejskich.

Widzimy, że koszt utrzymania personelu nieznacznie zmalał,
podczas gdy koszt materiałów znacznie wzrósł.

Ogólnie wyniki finansowe gospodarki trakcyjnej przedstawiają
się dodatnio, porównywując bowiem koszt 1 parowozo-km,
wagono-osio-kilometra i 1 poc.-kilometra w roku sprawo-
zdawczym z odpowiednimi kosztami w roku 1936, widzimy
wyraźną poprawę i pewne oszczędności.

Z tablicy U:

widzimy, że koszty trakcyjne przewozu 1 000 br.-tono-km
zmniejszyły się w roku sprawozdawczym w porównaniu
z rokiem 1936 (—7,57%). Zaznaczyć należy, że obniżenie
tych kosztów trwa bez przerwy od szeregu lat. Jest to dowo-
dem stałych wysiłków wszystkich dyrekcyj w dążeniu do pro-
wadzenia oszczędnej gospodarki. Najlepsze rezultaty osią-
gnęła Dyrekcja Toruńska (1,70 zł na 1 000 br.-tono-km), naj-
droższą okazała się jak i w latach poprzednich Dyrekcja
Krakowska (3,84 zł na 1 000 br.-tono-km).

Tablica 12:

wskazuje, że w roku sprawozdawczym wydatki kancelaryjne,
jak również utrzymanie i wymiana inwentarza — wzrosły,
podczas gdy opał, światło i utrzymanie porządku zmalały
o 2,25%.

Tablica 13:

podaje koszt paliwa do parowozów (Dział 2, rozdz. 4B, § 2)
w miernikach na 1 000 br.-tono-km. Koszt paliwa w roku
sprawozdawczym zmniejszył się we wszystkich dyrekcjach
z wyjątkiem Katowickiej. Zmniejszenie to wynosi 5,32%.

Zmniejszenie kosztu paliwa zostało spowodowane spadkiem
przeciętnej ceny węgla (—3,87%), a następnie zmniejszeniem
rozchodu węgla (—0,9%). Również znacznie obniżył się koszt
podawania węgla (—17,36%), co należy przypisać ogólnie
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którym powierzono podawanie węgla na parowozy, wpłynęło
to również na zmniejszenie się kosztu paliwa na parowozy.

Z tablicy U:
widzimy, że koszty smarów i oświetlenia zwiększyły się znacz-
nie, należy to przypisać tylko wzrostowi rozchodu tych ma-
teriałów.
Natomiast obniżyły się koszty czyszczenia (— 5,2%), na co
wpłynęło zmniejszenie rozchodu materiałów, oraz wysiłki
administracji liniowej. Koszty ogólne wyżej wymienionych
materiałów nieco obniżyły się w porównaniu z kosztami
w r. 1936 (-0,96%).

Tablica 15:
ilustruje nam rozchody służby trakcji osobowe i rzeczowe
w złotych w odniesieniu na przebieg 100 parowozo-kilometrów.
Wykazuje ona, że wydatki na rozdz. 4A ogólnie zmniejszyły
się znacznie (—9,6%) również na rozdz. 4B zaznaczyło się
zmniejszenie wydatków (—5,14%). Na obniżenie kosztów
na 100 par.-km na rozdz. A A wpłynęły wysiłki wszystkich
dyrekcji; obniżenie wydatków na rozdz. 4B osiągnięte zostało
staraniem większości dyrekcji z wyjątkiem Dyrekcji Kato-
wickiej, gdzie zaznaczył się wzrost kosztów ( + 2,1%). Porów-
nując koszty 100 par.-km na rozdz. 4A widzimy, że na tej po-
zycji Dyrekcja Krakowska i Warszawska są najdroższe i mier-
nik ich jest o 50% wyższy od miernika Dyrekcji Toruńskiej
i Poznańskiej, które od szeregu lat są najtańsze. Taka roz-
piętość wydatków nie znajduje usprawiedliwienia i wymagałaby
wyjaśnienia przez wymienione dyrekcje.

Tablica 16:
podaje porównawcze zestawienie kredytów rozporządzalnych
w porównaniu do wydatków rzeczywistych. Stosunek procen-
towy rzeczywistych wydatków do kredytów w roku sprawo-
zdawczym wynosi 101,2, podczas gdy w roku 1936 wynosił 108,3,
a więc i tu widzimy poprawę gospodarki.

Z przedstawionych 16 tablic i ich analizy wynika, że rok
sprawozdawczy 1937 wykazał ogólnie dalsze postępy we
wszystkich niemal działach gospodarki trakcyjnej. 3 9

Dalszy ciąg tekstu stawnego na str. 56.



* -slsL Ą g ą ą ą s s s t* -
*** ~ 3 •- CO 1 " C O r - O i - i - « M « - 1 O n

0 - 5 S - S - + + + + I I I I + +
• «*£

Q fog_
^ c c
7 ; c u 3 r** - r - h - s O J O O O C N to ca
. J J ^ N ^ ^ a* co co *•* v 0 0 * co . C M *•*
, 3 J2 P « 0 " in N * CJ 1-^ i n T-^ T-" 0 " i n

J J . 0 dP O t— ł - T"

e S - 5 0 ^ + + + + + + + + + +
«
' 0 ^ - - o o ^ m ^ o r j 0 0 1 0 *>f

> s — — — '
U ej. o o c a r ^ h ^ o t - h ; ^ « r co

X
ł co rtocMvfv*ioa. e o c M co

S t S « Q CM CO

0
: |8 : 5- 7 > > > -s • : -i :• s° : J g l 1 i 1 : i 1 :

: 11 1 1 1 1 -i I i f !: i{ 4 i i r f r i : 1 1 :
•- '• * i i i *» ? ' » 0 '

1 : |1 1 i 1 f : | 1!
- ^ o. g a. ti-O-oc 0 0
•0 O H „ >. O) O) 0 • -i; "O •

0 1 O " - . - " D 12 73 "S ?>• 8 " Ł •
" - - S e c ? 0 0 ^ - 2 -u S- •
U ¥ "EJ ~ 1 « > * Dl O- '

N — fe ó « . ; l i 1 . .
s j U l , , | . . i] jj

1 l« s | l i s j ;
-r-" 0 0 Ł 3 : = a - : = g> "g ,o i

A f \ - Q T - C J rt~*io-<5t^eoc>. O T -

4U ^ - -



U ^T* 1 O..A C O I - . O C N C O . O C O C O .
r O 5 . . h - 0 N O * 0 . > 0 -O O

> * O 13 V Q . m m h ^ h ^ o c a . c o ^ m

2 ° Ł — fS v f c O I - . - » u - > c 1 r O C O O ,

i i - r o O U - | C N t - . 0 - t f C O - 4 O.
^ j ^ U C y . . *ct
p» IJrł fl) Jr i_ O

- ° » •- f r j , O O C O - J t ^ - C M ^ T - m o j

O " U C M r - i O O C M « - 0 » - <* o

~ O - CL-~- ^ C 0 i r i 0 - * 1 0 ^ 0 T - CO +
^ i t " 2 " - ° O i o o l l ^ r - m ^ - i o o

* U. 1 1 | l
" S 1 - " ^ ^ ^ r l C O U O C O C O T - V 4 - O O m T -
" * D i > ° c o m o o o o c o - o c M o co

fT O o 2 « J ; I A C N T - O I - O T - O co 37
**" U i 1 - ~ *" < M ^ j c o r - . c o m m i n co ""r

S « ^- *- "">•• -. O D1 » "C

?! IM! "
• ^ ^ O N 1 1 ' ^ ł - 0 « 3 0 ( N - r - 0 » 0 - CO tn

u —. > ._ -C ' c

o i e l i Ł

5 = ^ 1" c '
' - C O - a S ^ C O . r - N . C M ^ t C O O - r - <*• C>

& . . _ * ^ J C CO 0 0 u - i O - ł c < > T - > O ^ S o "i f l ? c . . . . . . . co .
o. o.'er

' o •
, O- .
. 0 •

-o
• . * •

c
V)

• o
• • • • • • ' t/l

i ? •
u a) •

-^ C s P
" • E N - > °'r . u .2.°̂

• 5 f l
3 o

• «?

1 l l ± 1 1 | | 1 f l



fc ó . . . . . . .
l O > l>.
KJ u^ < ^ O O J C 0 v t l - , - 0 0 0 O k
O 3 « • 3 K ~ * £ f C t - ~ - 4 - f -o o

I i t *"
§J |
. . £• i *n u - t O C M - ^ - * - * - ł * - C O IX 2 j

3-s 1 2

1 +

o
N

2 !O 0 0 T - O N I O O K O > O •« t 5

O JjJ C M t M C M T - f - T - t - T - "^ »"

Ł i -
o |

,n O n v t « c o ( - s c o - o o o o o _-
S O. >i C M C M C J t - T - t - T - t N IM O

« 1- +

1 1
O ^ K ^ c O c O e o c O i n c O O O ^ ^ *
O
+J
4-*
-3 - , . - — •—•' ' •' — • •• • . — -
S _

•° >o

^ S O - r - o - T - o m c o o O .

0

^ u » o c * 4 o i o i n * - o c M i n N S-.

B " +

CL

K. O C J h * , v t - - , - C M O ^ - O CO
'cn ^ t - O s O % s O C ^ v - C O CO -

• Jg.<£
4) . . . . C 0 J

» {= "O 3
U . — N 3 J <

" - .23S,
. ^ 0 — c 0 (U

5 1 i g 1 -s "I 1 * i l i i
42 1 i I i S 3! i Ł ! Ł ^'EŁ



* O . o <u c o h » . O N ł h » . r ^ . o o i o T -
*-O — ( D C h*. T - T - K - ^ - C M C O s t O

o ż S|"| °" *"" """ °" °" N" "" *"" *""
5 O - ^ " w - C m c O O O C M v t - ^ - s t C O O

fc Q | 1 o y" J O" o 3 ^ T." v-
Q.x: .

u a o E o "" o" o" o" o" o" o" o" o

°-| g E | ą ?. lą K ą 3. ą fc s
"••. °- J T- o" O* O" O O" O~ O" o"
.5 3 •"

S 1 J = U - 1 U 1 0 C O P - . O O I O V O

o O J s ; + t - T - c o c o ^ - S - m o
0 Ł- * u •O s O ^ O h s O C ^ O O - O

^ ^ 0 c J CM* CM CM T-* • * CM* CO CM

.£ c ~^~ ' ~—
• O D - M3 C O C M I O O O C O L O O O '
^ E u ^ ' ł (> to >q o» o n in
0 >> o" ^ó rC NT T^ CM" -I-T hC oC
o g .E "-

oi g T^ bT oo IN CJ n « iC o"
;5 _ ^ ^ ^ _ _ — _ _ _ ^ _ _ _ _ _ _ ^ _ _ _ _ _ ^ _ _ ^ . ^ . ^ . ^ _ _ _ ^ _ _ ^ _ _ _ _ _ _

r s ^
0 — C M K C M K f C M N ^ t K O V
+J c M m r ^ s . c o c M * ^ c o o
^ C o " ^ f T ^ T - " c M T - " - < f c M C O * | - ^
o ^

s_ i n s c f O T - ^ - i r J O ^ O C M -

^ —,.__ o' ô  cS cT *- <D o" o" d̂  ^
c 4 ° °>^ ^ i - m c M o o m o c M m « o a>
g O^+J CM O R T ^ O K T-B O^ « rt ^

*-> o o" o cT o" o T-̂  o" o' o;
W N

•f: — . *<f o ^ ł - r ^ c o c M C M c o 0 -
u ^ ^ ^ ^ - . c o e o o o ^ - C M ^ o h s r s , N

O) u -H.SŁ v - •* m* o " CM <> oC ^ CM" <U
0 S *O u 00 co oo oo 00 K N. CO 0 O J 3
y ^ ^ o - * - ^ ł o s c o - o r s . - o i o c M
O O i_ fs, rt b-H O> O^ CO CM_ CO r-_ Q_ł

. o. ^ o" *<f iW o" CN* rC hC co" CM
^ ^ c o c o c o o o c o r ^ r ^ o o o o y;

Ł
s,/ K O h- O N. MD K O hs O 1-*. "O rv M3 Ns -O h-. O >
rt coco coco coco coco coco coco coco <OCO cOcO >

&• &> o o o o oo oo oo oo oo oo -o
o
(U
N
1_
o .

(U ^ 0
• . « . « • « • JJ E1 : : . : : : : 5 J

™ s
o |

o.

i i i I i i i i i
g 1 ^ g ° , 2 ^ i i 1 4 3



V C 0 u L- « T - ^ 0 * 0 - 4 t O T - - t f c O -
E o - " ^ a . T " c - j c M e - j c a e j i - c M C M C J

A " - * Q-S v

P § N c u " 5 l - O C O K c O C O O . < J m O O
i ? a ~ >. 3 ; 2 o c o c o r ^ o c o r - . T - < o >o

O "° O 1 ^ S r - O J C - J C I C M C M - r - r a C M C J ,

1 fflgj1!
0 l a u ^ T ! . ^ t o o e o ^ o - ^ o c j K to

O. Ł - o ^ ^ ' T - C M C M C J C M 1 M V - O < I N N 1

' c h o n to ej -0" iń -0 m" CJ 1-" s* - * ^

J£ D I a' 01 0 c •
>v S ~ •- ° Ł 0

5 -gN ̂ u ^ i
{- 0 Ł ••'IJ "B S_ ^ "i f*. °: N . N . 1 **. "*. t g

j ; . ! V N O OT O - > - T - T - T - ' < - x - T - i - ' r - C><

U -Sa; fcl*- - +

£-s
*0 •— ^- c: c -—- O t - ^ 0 ^ 0 * O N O " c r T ^ o " cT T-^

? g - g ^ l . +

0 0 0 -o —

°-u S n J , : i , - * t o o . < * c o o - o m m o •
>^"S g g - N N O T - O ^ O O O C a o " © " © " 4 - 1 -

S : S ^ § ^ b S K § 8: S S S Ą S> 5 1

a s . - « • § ^ - - - - - - - - - o |
j Ę ( j -13̂  — "

a N t J c — " s t u i m s t i o c o c o m v t co

•- "O 'O 3 £ -••-

N o > g v t i o - * i o i o n S i i S v t c o . E l .

Ł C ^ " . - ^ ^ ^ ^ ^ ^ 7 1
" - ' ' ' * • " - " O ' " - D

s = i o -i .= | i , ! If l l ł



CJ" L / - ) C O i - 0 - - ł O - C O - O C O CM

o +

U .

O- M. - r ^ - o ^ ^ o w s o o - h - * *» co
o ^ o o - ł c o m i / i c o o o-, o

n ^ o-

o
> U)

~ ~ te » « w <> o « 5 5 •<? §
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(Dalszy ciąg tekstu s/ownego ze str. 39)

Wprawdzie sprzyjał temu znaczny wzrost przewozów, jednak
poprawa wyników bez wątpienia była owocem zbiorowego
wysiłku wszystkich dyrekcyj. Wyniki otrzymane tym bardziej
zasługują na podkreślenie, że dyrekcje gospodarowały paro-
wozami, których przeciętny wiek jest dość wysoki. Świadczy
to jednocześnie o poprawie konserwacji i wzmożeniu opieki
nad stanem parowozów, czego dowodem jest również odsetek
chorego taboru, który, jak wspomniałem w części początkowej
sprawozdania, poważnie zmalał. Poruszyłem tu celowo prze-
ciętny wiek parowozów, aby przedstawić z tej strony XIV Zjaz-
dowi stan naszych parowozów i niezbyt pomyślne, moim
zdaniem, horoskopy wobec słabej renowacji naszego taboru.
Począwszy od roku 1929 przeciętny Wiek parowozów stale
wzrasta i w r. 1937 wynosił 22,77 lat. Nie przedstawia się to
wprawdzie zastraszająco, nie można jednak twierdzić, że jest
to stan zadawalający. Wprawdzie P. K. P. mają duży odsetek
parowozów stosunkowo młodych, lecz są to tylko parowozy
ciężkiego typu, z dużym przeważnie naciskiem na oś. Jeżeli
natomiast przyjrzymy się bliżej naszym parowozom typu
lekkiego, to stwierdzimy, że ich wiek przeciętny jest bardzo
wysoki. Pomijając stan tych parowozów, ich konserwację,
która jest bardzo kosztowna i nie daje, bo nie może dać,
pożądanych rezultatów, z uwagi na przestarzałą konstrukcję;
pomijając nieekonomiczną ich pracę, śmiem twierdzić, że
spotkamy się z objawem groźnym, a mianowicie w ciągu naj-
bliższych już lat zaczniemy odczuwać brak tych parowozów.
Popełnilibyśmy duży błąd, gdybyśmy usiłowali twierdzić, że
parowozy lekkiego typu nie mają dla P. K. P. zasadniczego
znaczenia, lub też, że mamy ich w takim nadmiarze, iż starczy
ich na długie lata, Jeżeli jednak weźmiemy pod uwagę, że
przeciętny wiek tych parowozów wynosi 31 lat, a życie ich
waha się od 35 do 40 lat, czyli przeciętnie 37V2 lat, to widzimy,
że najbliższe sześciolecie będzie okresem likwidacji starych
lekkich seryj parowozów. W jakim stopniu zachodzi potrzeba
posiadania przez P. K. P. lekkich seryj parowozów świadczą
fakty, że stale w ruchu jest około 1 300 parowozów z naciskiem
na oś 15 ton i mniej, oraz, że nasze koleje mają około 5 tysięcy
kilometrów nawierzchni, która dopuszcza do ruchu parowozy
tylko z naciskiem do 15 ton na oś. Wymieniony sześcioletni
okres powinien objąć program budowy nowych typów lekkich
parowozów przy uwzględnieniu programu budowy odpowied-

5 6 niej ilości parowozów ciężkich.



Biorąc pod uwagę, że budowa prototypów oraz badania
i próbne jazdy parowozów zajmą 2—3 lata pracy, przeto już
w roku 1939 należałoby przystąpić do zaprojektowania przy-
najmniej 2 seryj lekkich parowozów z naciskiem 15 ton na oś
dla terenów nizinnych i górskich.

Jednocześnie należy dążyć do wyzyskania starych parowozów
lekkiego typu aż do zupełnego ich zużycia, przy tym należy
unikać kosztownych napraw parowozów, których wiek prze-
kracza 30 lat, oraz zaniechać zupełnie napraw głównych
parowozów, których wiek przekracza 35 lat. Jestem prze-
konany, że realizacja przedstawionego przeze mnie zarysu
potrzeb w programie budowy parowozów przyczyni się
w znacznej mierze do powstrzymania szybkiego procesu
starzenia się naszego taboru.

Z uwagi na powyższe motywy oraz ze względu na wzmagające
się tętno naszego życia gospodarczego, a wreszcie w trosce
0 zdolność obronną naszego Państwa, proszę o uchwalenie
następujących wniosków:

XIV Zjazd Techniczny Inżynierów Wydziałów Mechanicznych
stwierdza poprawę we wszystkich niemal działach gospodarki
trakcyjnej. Dodatnie wyniki zostały osiągnięte dzięki wysiłkom
oraz celowym zarządzeniom wszystkich Dyrekcyj Kolei Pań-
stwowych.

W celu dalszego usprawnienia gospodarki trakcyjnej Zjazd uważa
za konieczne:

1 — wykorzystywać w ruchu parowozy starsze lekkich seryj aż
do zużycia;

2 — unikać wykonywania kosztownych napraw parowozów, których
wiek przekracza 30 lat, a zaniechać zupełnie napraw głów-
nych parowozów, których wiek przekroczył 35 lat;

3 — przystąpić niezwłocznie do zaprojektowania i budowy w latach
najbliższych parowozów lekkich seryj z naciskiem 15 ton
na oś z uwzględnieniem 4 typów: a) do lekkich pociągów
osobowych, b) do lekkich pociągów towarowych; z uwzględ-
nieniem serii dla szlaków górskich i nizinnych; K7



4 — preliminarz budżetowy na renowacją taboru parowozowego
uzależnić od preliminowanych parowozo-kilometrów prze-
biegu, przyjmując po 70 000 rocznego przebiegu na 1 paro-
wóz osobowy i 50 000 km na 1 nowy parowóz towarowy oraz
40 lat przeciętnie jako wiek, po którym parowóz kwalifikuje
sią do skreślenia z inwentarza.

Inż. W. Miocfecki miał wątpliwości co do prawidłowości liczb w tablicy 6, gdzie
zużycie węgla na 1 000 brutto-tono-km w ruchu pasażerskim i w ruchu towaro-
wym wzrosło, a przeciętne zużycie węgla w stosunku do roku 1936 zmniejszyło się.

inż. J. Marszałek odczytał uwagi do referatu w imieniu nieobecnego na Zjeździe
inż. P. Hedio-Zwolińskiego:

Tablica i. Większy lub mniejszy odsetek pracy parowozu w pociągach zależy
przede wszystkim od pracy manewrowej, a ta ostatnia przeważnie zależy od
warunków lokalnych dla każdej dyrekcji. Są dyrekcje o charakterze wybitnie
tranzytowym, a inne o charakterze załadowczym i wyładowczym. Porównanie
więc Krakowskiej Dyrekcji z Poznańską bez wyjaśnienia właściwych przyczyn nie
jest miarodajne.

Tablica 7. Wyścig w ustalaniu minimalnego rozchodu smarów w ostatnich latach
doprowadził do przekonania, że to jest bardzo szkodliwe dla stanu parowozów.
Kto widział zupełnie suche suwaki, cylindry itp., ten się przekonał, że oszczędność
na smarach nie opłaca się,

Tob!ica 11. Ndjdroższe koszty trakcyjne w Dyrekcji Krakowskiej są wynikiem
szeregu niesprzyjających warunków eksploatacji:

a — najgorszy i najdroższy węgiel z Zagłębia Krakowskiego, który nie wy-
trzymuje przewozu do innych dyrekcyj i dlatego spala się w Dy-
rekcji Krakowskiej;

b — stan nawierzchni i mostów, przedstawia istną mozaikę, przeszkadza
to wydłużaniu trasy parowozów, a co za tym idzie osiąganiu lepszych
wyników cieplnych;

c — zwiększanie wśród czynnych parowozów procentu starych i słabych
parowozów o parze nasyconej;

d — ciężkie warunki profilowe;
e — duże opóźnienia pociągów towarowych, wywołujące bardzo długie po-

stoje, a co za tym idzie nieprodukcyjny rozchód paliwa i zwiększenie
współczynnika obrotu parowozów i drużyn.

Tablica 15. Do tego dodać jeszcze należy koszty personelu. Nie ma Dyrekcji
takiej, jak Krakowska, pod względem najdroższych i najmniej wydajnych pra-
cowników na wydatkach rzeczowych. Gros pracowników tych w Dyrekcji Kra-
kowskiej to są etatowi (najwyższe uposażenie) i ludzie starsi, a zatem mniej wy-
dajni, zwłaszcza w pracy fizycznej. Gdyby zaistniała możność zamiany ich młodymi
i znacznie tańszymi pracownikami, koszty personelu zmniejszyłyby się około
205 000 zł rocznie, co stanowi przeszło 9% od ogólnej kwoty wydatkowanej na

_ _ personel w Rozdz. & A. Już to jedno znacznie poprawiłoby wyniki gospodarki
j O trakcyjnej Dyrekcji Krakowskiej w porównaniu do innych dyrekcyj.



toż. J. Tarnowski stwierdził w referacie trakcyjnym brak zasadniczej pozycji psucia
się parowozów w drodze i prosił o wyjaśnienie ustępu wniosku referenta zawar-
tego w słowach „unikać napraw głównych parowozów, których wiek przekroczył
35 lat". Inż. J. Tarnowski pokrótce rozważył tę sprawę i zaznaczył, że jeżeli kotły
są w złym stanie i wymagają naprawy głównej, a wykonanie takiej naprawy nie
opłaca się — wówczas parowóz należy skreślić z inwentarza.

W dalszym ciągu swego przemówienia inż. J. Tarnowski zaznaczył, że obsługa
parowozów nie jest należycie uregulowana, są bowiem parowozy nawet osobowe,
na których jeździ po 15—16 różnych maszynistów, a na towarowych sprawa
przedstawia się jeszcze gorzej. W rezultacie parowóz przechodzi z rak do rak, bez
stałego gospodarza jest źle utrzymywany i w wyniku ujemnie wpływa na regu-
larność ruchu. Amerykańska jazda przyczynia się do pogarszania stanu parowo-
zów, należy jej wypowiedzieć walkę.

Rejestracja pracy oraz kontrola przebiegu parowozów jest ile postawiona w paro-
wozowniach, zwłaszcza pomocniczych i wymaga wydania odpowiednich zarządzeń.
Wreszcie inż. J. Tarnowski podniósł nienależyte konserwowanie parowozów w za-
pasie i w końcu nadmienił, że naczelnicy parowozowni pracują w warunkach
ciężkich, walcząc z brakiem personelu administracyjno-technicznego, a sami nie
mają możności wniknięcia w szczegóły gospodarki, gdyż są pochłonięci pracą
biurową.

Inż. S. Laguna, Dyrektor Dep. Ruchu Kolejowego, wyjaśnił przyczyny przeciążania
parowozów i zaznaczył, że największe przeciążenie parowozów osobowych ma
Dyrekcja Warszawska z uwagi na swój charakter stolicy, gdzie często wyjeżdżają
lub przyjeżdżają różne wycieczki, uczestnicy zjazdów, osobistości ze świata dyplo-
macji, prasy itp. Dyrekcja otrzymuje żądanie doczepiania wagonów i musi to
załatwić, a niejednokrotnie przeciążać parowozy. Z przeciążaniem parowozów
musimy podjąć wspólną walkę i przez stosowanie odpowiednich seryj parowozów,
podwójnej trakcji, uruchomiania pociągów „bis" regulować obciążenia. Sądzić
należy, że przy wzajemnej współpracy służby ruchu i mechanicznej da się osiągnąć
pewne rezultaty. Wątpliwa jest możliwość wykorzystania w ruchu parowozów
lekkich seryj z uwagi na szereg trudności, jak: przelotność wielu odcinków linii
oraz dużą ilość tych parowozów.

Warunki obecne na P. K. P. zezwalają tylko na częściowe wykorzystanie w ruchu
parowozów słabych, a mianowicie na manewrach oraz w pociągach na niektórych
odcinkach Dyrekcji Radomskiej, Wileńskiej i Lwowskiej.

W dalszym ciągu Dyrektor inż. S. Laguna przychylił się do wniosku prelegenta
o potrzebie stopniowej budowy parowozów lekkich nowej konstrukcji o nacisku
na oś do 15 ton dla obciążenia 750 ton z uwagi na zadania specjalne.

Inż. J. Zakrzewski stwierdził, że istotnie P, K. P. stają przed rozwiązaniem za-
gadnienia, co robić z dużą ilością słabych parowozów, które zbliżają się szybko
do wieku prekluzyjnego. Trzeba już obecnie zadecydować, czy należy te paro-
wozy wykreślić z inwentarza i zamienić nowymi, czy też nadal je konserwować,
lecz wówczas trzeba byłoby je wykorzystać do granic możliwości.

Nasze koleje wymagają kolosalnych inwestycyj, mamy pod tym względem duże
zadanie do wykonania; nawierzchnia wielu linij pozostawia dużo do życzenia, jest — Q
zbyt wiele odcinków na których jest dozwolone kursowanie parowozów o nacisku J /



do 15 ton na oś; tabor kolejowy nie jest odnawiany odpowiednio do potrzeb,
a posiadane stare parowozy nie są należycie wykorzystywane; odczuwamy stały
brak silnych parowozów nowej budowy, szczególnie parowozów osobowych.
Przy tym zauważa się stały wzrost parowozów przy jednoczesnym dążeniu służby
ruchu do zwiększania szybkości i ciężaru pociągów. Tendencjom tym nie odpo-
wiada ani stan nawierzchni, ani stan taboru. Dla zharmonizowania wszyst-
kich tych czynników, obecnie tak rozbieżnych, należałoby stworzyć grun-
townie i wszechstronnie przepracowany plan przyszłych inwestycyj, oparty na
daleko idących przewidywaniach tych zadań, które oczekują w przyszłości koleje.
Plan taki mógłby być opracowany tylko przez specjalne do tego celu powołane
biuro. Przy opracowywaniu tego planu zadaniem biura byłoby przede wszystkim
określenie z Dep. Handlowo-Taryfowym przewidywanego na przyszłość zwięk-
szenia przewozów i ukształtowania tych przewozów na całej sieci tak istnieją-
cych jak i przewidywanych do budowy nowych linii kolejowych.

Następnie trzeba było by w porozumieniu się z Dep. Ruchu Kolejowego ustalić
sposób wykonywania tych przewozów na oddzielnych liniach kolejowych z uwzglę-
dnieniem między innymi przewidywanych szybkości i ciężaru pociągów. Po usta-
leniu tych danych mógłby być opracowany plan koniecznej przebudowy i budowy
nowych linii kolejowych; dopiero wówczas mógłby Departament Mechaniczny
ustalić planową politykę budowy i wykreślenia z inwentarza taboru oraz racjo-
nalną gospodarkę służby mechanicznej. Uwzględniając wreszcie możliwości finan-
sowe, można było by z łatwością rozłożyć przewidywane w generalnym planie
inwestycje na szereg lat z ustaleniem planowej kolejności ich wykonania. Przy
obecnych warunkach rozbieżnej polityki poszczególnych służb, nie opartej na
ogólnym planie przewidywanego rozwoju kolei, można doprowadzić do załamania
się najważniejszego czynnika gospodarczego, którym jest transport.

Dyrektor inż. S. Laguna oświadczył, że Departament Ruchu Kolejowego od dawna
przepracował kwestię obciążenia poszczególnych odcinków i sporządził cały szereg
map, zawierających dane, w jaki sposób należało by wzmocnić nawierzchnię. Mała
część tego planu została już zrealizowana, dalsze prace w tym kierunku wymagają
dużych kredytów, których brak. Mimo to już w przyszłym roku będziemy jeździć
z szybkością 120 km/godz. O tych sprawach Departament Ruchu Kolejowego
myśli, lecz realizacja ich zależy tylko od kredytów.

Inż. St. Fleszar wyjaśnił, że zmniejszenie obciążenia parowozów w ruchu towaro-
wym nastąpiło wskutek wzięcia do ruchu większej ilości parowozów słabych wobec
zwiększenia się ruchu o 16%; wpłynęło to niekorzystnie na rozchód paliwa. Nie-
zależnie od tego na zwiększenie zużycia paliwa wpłynął cały szereg czynników,
jak zwiększona ilość pociągów na hamulcach zespolonych, przy których jest do-
datkowy rozchód pary na pompy powietrzne, oraz brak zachęty drużyn parowo-
zowych do oszczędności wobec stałego zmniejszania norm paliwa. Zwiększenie
zużycia smarów powstało między innymi na skutek tego, że Dyrekcja Radomska
otrzymała do ruchu parowozy 4-cylindrowe. Jeżeli chodzi o słaby nadzór nad
stanem parowozów, o czym wspomniał p. insp. inż. J. Tarnowski, to przyczyną tego
jest brak inżynierów w parowozowniach. Brak ten powinien być jak najprędzej
zlikwidowany, gdyż bez doświadczonych inżynierów trakcyjnych trudno się spo-
dziewać postępów racjonalizacji gospodarki trakcyjnej.

Inż. S. Żemojtel wyjaśnił, że nadmierne zużycie smarów w Dyrekcji Wileńskiej
£ Q powstało wskutek uruchomienia większej ilości parowozów z zapasu długotrwa-



łego. Tak zwana amerykańska jazda na parowozach jest niepożądana, lecz nie da
się uniknąć wskutek braku niektórych seryj parowozów.

Int. Cz. Gieleżyński złożył szereg wyjaśnień i uwag odnośnie referatu inż. S. Tu-
łeckiego:

Do tablicy 4.

Wzrost przebiegu na manewrach jest bezpośrednio Związany Ze zwiększeniem
składów pociągowych. Łatwo sprawdzić, że wzrost ten pokrywa się niemal do-
kładnie ze wzrostem ciężaru brutto pociągów ( t j . na 1 000 br.-t-km —bez zmiany).
Tak więc wzrost ten dla całej sieci wynosi:

10,14 + 2,66 12,8
= = 1,04 czyli o 4% więcej,

9,59 + 2,76 12,35 ' /o ' ! L

a wzrost obciążenia według tabl. 1 o 5%.

Jeżeli więc chodzi o zwiększenie się czynnika manewrowego, to w r. 1937 znaj-
duje on całkowite uzasadnienie i jest nawet korzystniejszy w świetle rozważań
niż w roku 1936.

Do tablicy 6.

Ruch pasażerski. W roku 1937 zaznaczył się wzrost rozchodu węgla na 1 000
br.-t-km w porównaniu z rokiem 1936.

r. 1936 73,66 kg
r. 1937 75,06 kg

Na tak znaczny wzrost wpłynął wybitnie rozchód paliwa w miesiącu styczniu
1937 r. i wynosił:

r. 1936 72,90 kg na 1 000 br.-t-km
r. 1937 . . 91,14 kg

różnica . . . 18,24- kg ,,

Ponieważ w miesiącu s t y c z n i u r. 1937 przewieziono 313 737 br.-t-km, ogółem
zaś w r. 1937 = 3 808 628 br.-t-km, wpływ obliczonej różnicy jednostkowego
rozchodu węgla w s t y c z n i u r. 1936 i r. 1937 na wzrost przeciętnego jednostko-
wego rozchodu w r. 1937 w porównaniu z r. 1936 wynosi:

313 737
18,24 = 1,50 na 1 000.

3 808 628

Według danych Ministerstwa Komunikacji wzrost przeciętnego rocznego roz-
chodu węgla w ruchu pasażerskim na 1 000 br.-t-km w r. 1937 w porównaniu
z r. 1936 wyraża się:

75,06 —73,66 = 1,40 kg/1 000 br.-t-km.

Zestawienie powyższych liczb dowodzi wybitnie, że wzrost ten całkowicie przy-
pisać należy zwiększeniu rozchodu w styczniu, przy czym stwierdzić należy, że
styczeń r. 1937 był wyjątkowo mroźny.

Temperatura przeciętna w mieś. styczniu r. 1936 wynosiła +1,57° > ^
r. 1937 „ + 6,75°. 6 1



Do tablicy 7.

Zwiększenie rozchodu czyściwa w porównaniu z r. 1936 tłumaczy się okolicz-
nością, że w r. 1936 częstokroć czyściwa brakowało. Więcej miarodajnym jest
porównanie z r. 1935.

Zwiększenie rozchodu smarów w Dyrekcji Warszawskiej mniejsze niż w innych —
ma zwia.zek z wprowadzeniem na parowozach towarowych nowego typu sprę-
żarek hamulcowych 4-cylindrowych, zużywających więcej smaru, oraz z wpro-
wadzeniem do pociągów podmiejskich w Warszawie trakcji elektrycznej, wskutek
czego uległa wycofaniu bardzo znaczna ilość parowozów serii OKI 27, nie posia-
dających tendrów, a więc obniżających ogólny rozchód smarów w odniesieniu do
przebiegu. Równocześnie intensywna przebudowa Węzła Warszawskiego powo-
dowała ciągłe zapotrzebowanie pociągów gospodarczych z małym przebiegiem,
niekorzystnie wpływających na miernik zużycia smarów; wreszcie odbija się na
nim również nierównomierny ruch towarowy z częstym odwoływaniem przy-
gotowanych już parowozów.

Do tablicy 8.

Parowozów z oświetleniem elektrycznym w Dyrekcji Warszawskiej w ciągu roku
1937 przybyło zaledwie 3. Na zużyciu nafty do oświetlenia odbija się niekorzystnie
wspomniane wyżej uruchomianie pociągów gospodarczych i nierównomierne
uruchomianie pociągów towarowych.

Do tablicy 15.

Wyższy miernik wydatków z Dz. 2 rozdz. 4 A (Zarząd i Ogólna Służba Trakcji)
w porównaniu do innych dyrekcji tłumaczy się tym, że Dyrekcja Warszawska
ponosi pewne koszty, których inne dyrekcje nie mają, a mianowicie:

359 517,00 zł
a — koszty 2 wagonowni = 1,25 zł

7 M 28818 280 km

157 539,00 zł
b — dodatek lokalny = 0,55 zł

7 28 818 280 km

Po odjęciu omawianych wydatków, miernik Dyrekcji Warszawskiej zmniejszy
się z 15,54 zł na 13,74 zł.

Inż. J. Kulicki podał wyjaśnienia i uwagi dotyczące referatu sprawozdawczego
z gospodarki trakcyjnej:

Tablica 3.
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Spadek przeciętnego obciążenia parowozów towarowych w 1937 r. należy przy-
pisać temu, iż Dyrekcja Katowicka zastosowała w ruchu towarowym dużą ilość
parowozów starszych, lekkich seryj. Według danych Wydziału Ruchu, niere-
gularny dopływ wagonów-węglarek z sąsiednich dyrekcyj powodował koniecz-
ność tworzenia pociągów dodatkowych, o niepełnym często obciążeniu, co również
w znacznym stopniu przyczynić się musiało do obniżenia przeciętnego brutta
pociągów towarowych.



Tablica 6. • . •

Zwiększenie rozchodu węgla w ruchu towarowym pozostaje w ścisłym związku
z omawianym w poprzednim ustępie obniżeniem przeciętnego obciążenia tych
pociągów.

Tablica 7.

W okręgu przemysłowym, z powodu sadzy i pyłu unoszącego się w powietrzu,
parowozy brudzą się więcej aniżeli gdzie indziej i wymagają częstszego czyszcze-
nia, co powoduje większy rozchód materiałów do czyszczenia.

Tablica 13.

Koszt paliwa do parowozów zwiększył się nieznacznie o 0,01 zł na 1 000 br.-t-km,
w związku ze wzrostem rozchodu węgla na parowozach. Wykazana w tabl. 13
przeciętna cena 1 tony węgla dąbrowskiego nie jest miarodajna do oceny jakości
węgla spalanego, ponieważ cena ta jest tym wyższa, im tańsze gatunki węgla
się spala i na odwrót. Sprawa ta była szczegółowo omawiana w uwagach do
referatu inż. L. Małeckiego:,,Ocena wyników gospodarki trakcyjnej za rok 1936",
oraz we wniosku Dyrekcji Katowickiej do Ministerstwa Komunikacji w sprawie
wyeliminowania tego zestawienia ze statystyki na przyszłość.

Tablica 15.

Jak wynika ze szczegółowej analizy wydatków na rozdział 4 B w 1937 r. do wzrostu
tych kosztów przyczyniły się czynniki, których regulacja przeważnie nie leży
w kompetencji Dyrekcji, jak: koszty premii manewrowych, godzinowego i umun-
durowania (tablica poniżej).

R o k

1936
1937

Umundurowanie
na 100 par-km

zł

0,07
0,56

Premie manewro-
we na 100 par-km

zł

0,27
0,31

Godzinowe
na 100 par-km

zł

11,31
11,58

/nż. S. Tu/eck; podziękował wszystkim uczestnikom Zjazdu, którzy wzięli udział
w dyskusji, za rzeczową krytykę swego referatu oraz wyjaśnił szereg zagadnień
i pytań powstałych przy odczytywaniu treści referatu.

inż.M. Stodolski, Dyrektor Departamentu Mechanicznego i Zasobów Koi., oświad-
czył, że wszystkie uwagi, mające na celu dążenia do polepszenia gospodarki
trakcyjnej, będzie się starał zrealizować, jeżeli oczywiście nie będą wymagały
nadmiernych wydatków.

Po zakończeniu dyskusji wybrano Komisję Redakcyjną w składzie: inż. J. Pali-
mączyński, inż. J. Jędrzejak i referent inż. S. Tutecki. W wyniku prac Komisji Re- . ,-
dakcyjnej powzięto następującą uchwałę: Oj



— XIV Zjazd Techniczny Inżynierów Wydziałów Mechanicz-
nych stwierdza poprawę we wszystkich niemal działach
gospodarki trakcyjnej. Dodatnie wyniki zostały osiągnięte
dzięki wysiłkom oraz celowym zarządzeniom wszystkich
Dyrekcyj Kolei Państwowych.

W celu dalszego usprawnienia gospodarki trakcyjnej Zjazd
uważa za konieczne:

1 — parowozy starsze lekkich seryj wykorzystywać w ruchu,
tam gdzie to jest możliwe, aż do ich zużycia;

2 — unikać wykonywania kosztownych napraw parowozów,
których wiek przekracza lat 30; zaniechać zaś zupełnie
napraw głównych parowozów, których wiek przekroczył
już 35 lat, jako napraw nieusprawiedliwionych go-
spodarczo;

3 — przystąpić do zaprojektowania i budowy w latach naj-
bliższych parowozów lekkich seryj o nacisku na oś do
15 ton do lekkich pociągów towarowych, jak również
do zaprojektowania osobnych typów parowozów ma-
newrowych, których odczuwa się duży brak, lub też,
nie pomnażając ilości serii parowozów, wzmocnić od-
powiednio nawierzchnie tam, gdzie to będzie celowe,
aby umożliwić wykorzystanie ciężkich typów paro-
wozów;

4 — preliminarz budżetowy na renowację parowozów uza-
leżnić od preliminowanych parowozo-kilometrów prze-
biegu, przyjmując 70 000 km rocznego przebiegu na
1 parowóz osobowy i 50 000 km na 1 parowóz towarowy
oraz okres 35 lat jako wiek, po którym parowóz kwali-
fikuje się do wykreślenia z inwentarza. —
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