IX

REFERAT INZ. B. JARMUZ YNSKIEGO

Biezgca naprawa wagonéw osobo-
wych i §rodki zapobiegajgce uszko-
dzeniom

Wielokrotnie na Zjazdach Technicznych Inzynieréw Wydzia-
téw Mechanicznych byta poruszana sprawa naprawy biezqce;
wagonéw osobowych, byt okreélany koszt tych napraw na
P. K. P. w sumie okofo 4 000 000 zt rocznie, oraz byty podawane
metody i §rodki, zmierzajqce do zmniejszenia kosztéw tych
napraw, w wyniku czego wysunigto konieczno$¢ ustalenia:

1 — najekonomiczniejszego dla warunkéw P. K. P. wieku
eksploatacji wagonéw; '

2 — system napraw;

3 — zakresu robét przy kazdej naprawie.

Ustalono okresy rewizji okresowej wagonéw, naprawy Sred-
niej i gtéwnej.
Réwnoczeénie stwierdzono, ze wielko$¢ przebiegu wagonéw

ma decydujqce znaczenie dla kosztéw naprawy wagonéw, jak
réwniez odraczanie rewizji okresowej.

Na XII Zjezdzie Technicznym Inzynieréw Wydziatéw Mecha-
nicznych uchwalono co nastgpuje: '

1 — w celu osiqgniecia jak najlepszego stanu taboru przy jak
najmnieszych kosztach, nalezy wprowadzi¢ w zycie projek-
towany system naprawy i przystqpié jak najpredzej do opra-
cowania przepiséw o zakresie i o sposobach naprawy poszcze-
gélnych czeéci wagonu;

2 — wobec wysokich kosztéw biezqcych napraw wagonéw — na-
lezy roztoczy¢ Scistq kontrolg nad naprawq, usuwajqc marno-
trawstwo robocizny, a z drugiej strony nalezy dqzy¢ do
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zmniejszenia iloSci tych napraw drogq premiowego zain.
teresowania administracji parowozowni i wagonowni oraz
rewidentéw co do $ciqgania sum za uszkodzenia wagonéw
od oséb postronnych i stuzby ruchu, oraz drogq zmniejszeniq
premii za wagony zagrzane.

Kilkoletnie obserwacje i badania zakresu napraw biezqcych
wagondéw osobowych pozwolity mi uzupetni¢ to zagadnienie
przez okreélenie bardzo waznych czynnikéw, zwigkszajqcych
koszta napraw biezqcych.

Czynniki te moina ujqé w nastgpujqce grupy:

1 — nieodpowiednia lub wadliwa konstrukcja urzqdzen
lub instalacji wagondw,

2 — nieodpowiednie tworzywo stosowane w budowie wa-
gonodw,

3 — niestosowanie obowiqzujqcych przepiséw przez pra-
cownikéw kolejowych,

4 — mato rozwinigte uswiadomienie obywatelskie pewnej
czedci podréinych,

5 — nieodpowiednia eksploatacja wagondw.

1. Pierwsza grupa — to nieodpowiednia lub wadliwa konstruk-
cja urzqdzen lub instalacji wagondw.

Oczywistq jest rzeczq, ze wszechstronne rozpatrzenie tego
zagadnienia w ramach omawianego referatu nie datoby sig
zrealizowaé, wobec czego ograniczg si¢ tylko do wskazania
kilku rozwiqzan konstrukcyjnych, majqcych duzy wplyw na
wielko$¢ kosztéw napraw biezqcych, a do tej grupy przede
wszystkim nalezq okna wagonowe. Koszt wprawianych szyb
wynosi na 10 000 osio-km przecigtnie 0,87 zt, Analizujqc tablicg
nr 1 widzimy, ze ilo§¢ wprawianych szyb na 10 000 osio-km
jest rézna w rdéznych miesiqcach i seriach wagonéw. Pod
tym wzgledem serie te mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze
grupy, a mianowicie: wagony z oknami otwieranymi i zamy-
kanymi 1) przy pomocy paséw | 2) przy pomocy urzqdzef
linkowych. W pierwszej grupie ilo§¢ wprawianych szyb na
10 000 osio-km w stosunku rocznym wynosi od 1,75 do 2,70,
a w drugiej od 0,49 do 0,74. Whniosek Jasny, ze konstrukeji
pierwszej stosowac nie nalezy.



W wagonach 4-osiowych przechodnich typu Breda widzimy
stosunkowo duzy spétczynnik, bo az 1,75, wtedy gdy w wago-
nach konstrukcji zelaznej tej samej serii ilo§¢ wprawianych
szyb na 10 000 osio-km wynosi 0,57. W niektérych wagonach
typu Breda ilo§¢ wprawianych szyb w ciqgu roku 1937 docho-
dzita do 30 sztuk, lecz byly to te wagony, ktére majq szyby
podwéjne, a zatem okna podwéjne nie powinny byé stosowane.

Potwierdzeniem powyzszych wnioskéw mogq stuzyé okna
w wagonach trakcji elektrycznej, gdzie wprawianie szyb nalezy,
jak dotqd do wypadkéw sporadycznych, lecz okna te sq
o mniejszych wymiarach i konstrukcja zamknigcia jest dobra.

Niektére koleje zagraniczne, jak np. wtoskie w wagonach naj-
nowszej konstrukeji stosujq okna wqskie, lecz z minimalnymi
przestrzeniami migdzyokiennymi — efekt oczywisty, bo na-
swietlenie wagonu jest bardzo dobre, przy minimalnej mozli-
wosci uszkodzenia szyby wtedy, gdy przy duzej ramie okiennej
z cigzkq szybq ulega ona po pewnym czasie zwichrowaniu,
co pociqga za sobq mozliwo$¢ zbicia szyby. Jesli rzucié okiem
na ilo§¢ bitych szyb w wagonach bagazowych to jest ona
niewspétpomiernie duza i wynosi 0,55, a wigc tyle co w normal-
nych wagonach osobowych. Wspétczynnik ten $wiadczy, ze
stuzba konduktorska otwieranie okien wykonywa niedbale,
nie troszczqc si¢ o dobro kolei. Jeszcze gorzej sprawa przed-
stawia sig w wagonach pocztowych, gdzie ilo§¢ bitych szyb
na 10000 osio-km wynosi az 0,72, To $wiadczy o zupelnie nie-
dbatym obchodzeniu si¢ z dobrem pafistwowym. Nasuwa sig
teraz pytanie czy temperament pasazeréw ma wplyw na bicie
szyb? oczywiicie ze tak, uwypukla si¢ to jaskrawo w pazdzier-
niku i w maju. W pazdzierniku, gdy rozpoczyna sig¢ ogrzewanie
pociqgdéw, a temperatura w drodze nie jest nalezycie regulo-
wana i zbyt wysoko wzrasta, pasazer, zwfaszcza klas wyi-
szych, jak réwniez obstuga wagonéw bagazowych i poczto-
wych irytuje si¢ na kolej, z pasjq otwierane sq okna, no i oczy-
wiécie bite. Podobnie sytuacja przedstawia si¢ w maju, gdy
promienie stofica mocno nagrzewajq wagony. Liczby tablicy
pierwszej w dostatecznej mierze spostrzezenia te ilustrujq.
Jednak na tak duze bicie szyb ma bezsprzecznie wplyw i to,
ze szyby w ramach sq rzadko obsadzane w odpowiednich opraw-
kach gumowych, lecz wprost na kit; kit kruszy si¢ | wypada,
szyba jest luzno obsadzona w ramie, przeto przy wigkszym
wstrzqsie lub nerwowym otwieraniu okna pgka,

- 281



282

Réwnolegle z duiq ilo$ciq wprawianych szyb idzie masowq
naprawa urzqdzen okiennych, zwfaszcza w miesiqcach letnich,
przecigtnie okoto 10 urzqdzef na wagon w stosunku rocznym,
Koszt jednej naprawy wynosi §rednio okoto 2 zt, tak, ze pa-
prawa urzqdzen okiennych w stosunku rocznym wynosi okoto
20—30 zt na wagon.

Przyczyna tych napraw to nieodpowiedni materiat linek oraz
ich umocowania. Ze zmianq materiatu lub $rednicy linki,
zwigkszy si¢ cate urzqdzenie i mogq powsta¢ w eksploatacji
nowe trudnoéci. Urzqdzenie do otwierania okien linkowe jest
konstrukcjq mafo dzi§ stosowanq w nowych wagonach kolei
europejskich. Jedno z najczgsciej powtarzajqcych sig uszkodzef,
to urywanie si¢ linek okiennych, na co ma bezsporny wplyw
cigzar okna i temperament pasazera, a zatem okna w wago-
nach powinny by¢ wymiaréw nie przewyzszajqcych 0,7 x 0,3 m,
o ramie lekkiej z minimalnymi przestrzeniami migdzyokien-
nymi i urzqdzeniem wyrzucajqcym okno ku gérze, a zatem
w dqzeniu do zmniejszenia kosztéw na naprawy okien kon-
strukcja ich powinna ulec zmianie.

Nastgpnym urzqdzeniem wagonowym, zajmujqcym duiq po-
zycje w kosztach napraw biezqcych, sq ustgpy, a mianowicie
ciqgta naprawa urzqdzen spustowych oraz posadzki. Prze-
cigtnie na wagon 4-osiowy w stosunku rocznym koszt ten waha
si¢ w granicach od 30—50 zt, a précz tego wszystkim nam jest
wiadomym jak nieestetycznie i brudno wyglqdajq urzqdzenia
spustowe, ktére précz tego stale cuchng, nawet przy staran-
nej obstudze, natomiast w wagonach kolei zachodnio-euro-
pejskich, konstrukcja tych urzqdzer jest prosta i tania, bo
bez sprezyn, diwigni, dzwigienek, klap i tqcznikéw gumowych,

Posadzka tafelkowa, urzqdzenie z kofica XIX wieku, i dzisiaj
znajduje zastosowanie w nowych wagonach Polskich Kolei
Pafnstwowych. Wstrzqsy wagonu i wydzieliny powodujq
niszczenie zaprawy cementowej, luzowanie si¢ oddzielnych
ptytek, a przeto pgkanie i wypadanie. Pozqdanym jest zasto-
sowanie odpowiedniej masy, lub siatki metalowej jak, to ma

miejsce w nowych wagonach kolei niemieckich, wifoskich
i szwajcarskich.

Naprawa obecnie konstruowanych harmonii zajmuje w wydat-
kach na naprawe biezqcq jedno z pierwszych miejsc. Cheqe
zmniejszy¢ koszty napraw, przekonstruowano bydowg har-



monii w ten sposéb, ze w gérnej czgéci zamiast pretéw ptaskich
zastosowano okrqgte stalowe Srednicy 7—8 mm. W dolnej
czeéci prety plaskie odpowiednio nad hakiem pociqgowym
wygigto i nie obszyto wygiecia ptétnem. Wynik oczywisty:
hak nie trze o spéd harmonii i nie przeciera jej, a gérna czeéé
zostata usztywniona, nie opada i nie trze o drzwi.

Tak wykonana harmonia nie wymagata naprawy w ciqgu
6 miesigcy, gdy harmonia przepisowej budowy, co kilka lub
kilkanaécie dni wymaga naprawy.

Inne czgsci konstrukeji wagonowych sq znéw zbyt stabo, pod
wzgledem wytrzymatoéciowym, zaprojektowane, co powoduje
czgste naprawy. Do takich konstrukeji mozna zaliczyé wspor-
niki stolikéw podokiennych. We wspornikach tych ieberka
wzmacniajqce sq cienkie, powoduje to czeste ich pekanie.
Zwigkszenie nieduze grubosci $cianek i zeberek wspornikéw
usunie zupeinie koszty ich naprawy,

2, Rozpatrzymy teraz drugi czynnik, majqcy wplyw na wzrost
kosztéw naprawy biezqcej wagondéw, a wigc uzalezniony od
stosowania nieodpowiednich tworzyw do konstrukcji czesci
wagonowych.

W wagonach naszych najnowszej budowy z lat 1936—1937
do 1938 stosuje sie lakierowanie i politurowanie $cian w kory-
tarzach i przedsionkach wagonéw od dotu do géry, a obecnie
polerowanie. Rzeczywiscie takie wykofczenie wagonu nadaje
mu wyglqd luksusowy, lecz na bardzo krétki przeciqg czasu.
Walizy, narty, buty i buciki éciankom takim bardzo szybko
nadadzq wyglqd zrujnowany, co w nastgpstwie pociqga za
sobq wzrost kosztéw naprawy biezqcej, gdyz w niewielkich
odstepach czasu dolnq czgs$¢ korytarza wagonu nalezy na nowo
lakierowaé, cheqc usunqé wyglqd zniszezenia. A jednak
w wagonach budowy r. 1930—32 stosowano tworzywo odpo-
wiedniejsze, gdyz dolnq czeéé korytarza wyktadano linoleum.
Wtedy mokraczysta szmatka usuwata wszelkie zadrapania i pla-
my. W celu podniesienia pigkna wagonu linoleum to moze by¢
deseniowe, podobnie jak uczynili to wlosi w wagonach najnow-
szej budowy, w kazdym razie obecnie stosowane lakierowanie
scianek korytarzowych powinno by¢ jak najpredzej zaniechane.

Inny przyktad stosowania nieodpowiedniego tworzywa, to
sprzegi ogrzewcze. W nowych wagonach stosuje si¢ pot-
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sprzegi metalowe z przegubami kulowymi i zakoficzone
gtéwkq systemu K, wedtug R.I.C. Juz po jednym sezonie
ogrzewczym przeguby parujq, a co bedzie jezeli rdza ujawni
sig¢ w przegubach, gdzie szczelno$¢ jest osiqgana przez dotarcje,
Dawne pétsprzegi metalowe tez nie zdaly egzaminu eksploatq-
cyjnego, stosunkowo najlepszymi okazaly sig¢ stare Spraegi
ogrzewcze gumowe systemu K, lecz majq one fakomq
czeéé, a mianowicie kurki miedziane, ktére sq kradzione.
Niekorzystne sq nowe poétsprzegi metalowe pod wzgledem
eksploatacyjnym z powodu ich cigzaru, a mianowicie pétsprzeg
wazy 154 kg; dawny pdisprzeg metalowy waizyt 10,25 kg,
a caty sprzgg gumowy tylko 11,2 kg. Cigzar ma wplyw na
koszty naprawy, gdyz pracownik przy ich obstudze z koniecz-
noéci bedzie z nimi obchodzit si¢ mniej ostroznie. Najracjo-
nalniejszym rozwiqzaniem sprzegéw ogrzewczych bytoby sto-
sowanie kiszek gumowych, zakonczonych gtéwkq K, o cigzarze
5,2 kg. Rozwiqzanie takie jest juz stosowane na kolejach
zachodnio-europejskich, nawet Niemcy, dqzqcy do samo-
wystarczalnosci gospodarczej, porzucili juz mysl zastqpienia
sprzegdéw gumowych, sprzegami metalowymi.

| w tej grupie czynnikéw, majqcych wplyw na wielko$éé kosztéw
napraw biezqcych, mozna by wskaza¢ jeszcze duzo przyktadéw,
Ograniczymy si¢ jednak do rozpatrzenia jeszcze jednego,
a mianowicie firanek wagonowych, Jako przeciwstawienie
obecnie stosowanych firanek nalezy wskazaé na firanki w wa-
gonach typu Breda. Sq to firanki wetniane, gdy inne sq Iniane,
Firanki w wagonach Breda sq juz eksploatowane 13 lat i sq moz-
liwe do dalszego uzycia, wtedy gdy Iniane po 2—3 latach muszq
by¢ zmieniane na nowe. Précz tego w ciqgu 2—3-letniego
okresu muszq byé one 2—3 razy prane.

W budowie wagonéw powinny byé zatem stosowane tworzywa
droisze, lecz majqcy lepszy wyglad i dtuzszy okres eksploata-
cyjny.

Potwierdzeniem sfusznoéci dotychczasowych wnioskéw jest
tablica nr 2, z ktérej widzimy, ze najdrozszymi wagonami
w eksploatacji sq 4-osiowe typu Breda, a nastepnie 2- i 3-
osiowe wagony pochodzenia niemieckiego, tak zwane ,,bocz-
niaki*. Nastepnq grupg stanowiq wagony 4-osiowe tez boczne,
gdzie koszt naprawy, bez klockéw hamulcowych, waha sig
w granicach od 4,1 do .45 zt na 10000 osio-km. Koszt



ten w wagonach zelaznych nie przekracza 4,00 zt na 10 000
osio-km. Ogélnie zestawiajqc wyniki kosztéw napraw widzimy,
7e sq one mniejsze W wagonach migkkich, wyjqtek stanowiq
wagony migkkie 2- i 3-osiowe, a usprawiedliwi¢ to mozna
nieodpowiedniq konstrukcjq okien, gdyz ramy okienne w tych
wagonach sq drewniane, do pewnego stopnia wptywa na to
dobér pasazeréw, gdyz wagony te kursujq w pociggu War-
szawa—Paluch.

Nie dadzq si¢ tylko usprawiedliwi¢ stosunkowo wysokie koszty
napraw biezqcych wagonéw bagazowych i pocztowych, lecz
przyczyng tego nalezy upatrywaé 1) w niedbatym obchodzeniu
si¢ z urzqdzeniami wagonowymi pracownikéw P. K. P. i Poczty,
a nastgpnie 2) w wadliwych rozwiqzaniach konstrukcyjnych
i stosowaniu nieodpowiednich tworzyw,

3. Trzecia grupa czynnikéw, sprzyjajqcych wzrostowi kosztéw
napraw biezqcych, to niestosowanie przez pracownikéw obo-
wiqzujqcych postanowien i przepiséw, a wigc przede wszystkim
stosowanie manewréw rzutowych przy zestawianiu pociqgéw
(zabrania Instrukcja R 34 § 19). W wyniku tego jest bardzo
duza ilo$¢ prostowanych zderzakéw i mostkéw przejéciowych.
Jednak stosowanie manewrdéw rzutowych ujawnia sig¢ nie
tylko w prostowaniu zderzakéw lub mostkéw, po kazdym moc-
niejszym uderzeniu wagon doznaje i innych uszkodzen, a wige
w wagonach drewnianych odbija sig¢ to niekorzystnie na wiq-
zaniach pudfa, a w wagonach zelaznych powstajq dodatkowe
naprezenia w konstrukcji zelaznej. Précz tego w jednych
i w drugich wagonach uderzenia wywierajq wplyw szkodliwy
na maznice, jest to bardzo czgsto przyczynq grzania sig czo-
péw wagonéw, w takich przypadkach ekspertyza ogranicza
si¢ do stwierdzenia faktu, ze whaéciwq przyczyng zagrzania
trudno jest stwierdzi¢, a byl niq poprzedni wstrzqs wagonu,
ktéry spowodowat niewtasciwe ustawienie sig panewki, wykru-
szenie jej, lub nawet przechytk¢ wagonu; te na pozér drobne
fakty wywolujq w nastgpstwie grzanie si¢ czopéw zestawéw
kotowych.

Kategoryczne zabronienie stosowania manewréw rzutowych
zmniejszy koszty napraw biezqcych, lecz jednocze$nie wzrosnq
koszty manewrdw, co w wyniku dla kolei zbilansuje si¢ do zera
lub nawet byé moze, iz koszty manewrowe przewyzszq koszty
napraw biezqcych, wywotanych rzutami. Jedynym rozwiq-
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zaniem tej sprawy jest budowa petlicy objazdowej na stacjach
z wigkszym skupieniem wagondéw osobowych. Takq petlice
ma obecnie stacja postojowa Warszawa—Zachodnia, nje mq
jej natomiast stacja postojowa Warszawa—Grochdw, rzeczy.
wiscie na stacji tej jest bardzo duza iloé¢ napraw biezqcych,
prostowania zderzakéw i mostkow przejsciowych,

Istniejq zarzqdzenia, regulujqce stopiefl zuzycia sig oddziel-
nych czgéci wagonowych, lecz pracownicy nie stosujq ich
i powodujq niszczenie si¢ innych cze$ci wagonowych, nq
przyktad, nieodpowiednia wymiana klockéw hamulcowych
(przepisy lokalne jednostek stuzbowych i R.I.C.). Zbaga.
telizowanie wymiany klockéw w odpowiednim czasie wywo-
tuje $cieranie si¢ obsady klocka lub watu hamulcowego, w na-
stepstwie czego zachodzi konieczno$é naprawy tych urzqdzes,

W okresie zimowym pozostawienie wody w zbiornikach w toa-
lecie powoduje pgkanie przewodéw, zbiornikéw lub tez misek
umywalni, natomiast, wydane w tej sprawie zarzqdzenia
regulujq zagadnienie catkowicie i tylko wadliwe lub niedbate
wypelnienie zarzqdzefi, powoduje wyzej wskazane usterki,
a w nastgpstwie powstaje koniecznos¢ wykonania naprawy
biezqcej. :

Usunqé zto moze tylko odpowiednie pouczenie i uswiadamianie;
nastgpnie, jezeli po takim przeszkoleniu nastqpi uszkodzenie,
jako wynik niedbale wykonanej pracy, to nalezy stosowaé
surowe kary materialne, to jest przypisywaé do zwrotu calq
kwote poniesionych strat, a nie jak dzisiaj kary porzqdkowe
w wysokosci 19, poboréw miesigcznych, lub tez, co czyni
ogromna wigkszo$¢ jednostek stuzbowych, wymierzanie kary
w wysokosci 1 zt.

4. Czwarta grupa czynnikdw, zwigkszajqcych koszty napraw
biezqcych, to male uswiadomienie obywatelskie pewnej ilosci
podréznych. Wyptywajqce stqd uszkodzenia, ktére w nastgp-
stwie jako naprawy bieiqce nalezy usuwaé, mozna podzieli¢
na dwie podgrupy:
a — uszkodzenia wywotane lekkomyélnosciq czy tez ziq
wolq oraz
b — uszkodzenia wywotane z checi zysku.

Uszkodzenia podgrupy a znalezé mozna niemal w kazdym
wagonie w postaci rys na szybach, lustrach, tabliczkach ema-



liowanych, $cianach, reklamach itd. Rysy te sq dokonywane
brylantami z pierscionkéw, scyzorykami, otéwkami, lub po-
prostu gwozdziem lub szpilkq.

Nie podaje napiséw i rysunkéw na $cianach wagonéw zaréwno
wewnetrznych jak i zewnetrznych, dokonywanych przy po-
mocy kredy lub otéwka. Napisy te majq szczegélnie masowy
charakter w wagonach, uzywanych przy przewozie wszelkiego
rodzaju wycieczek turystycznych czy zjazdowych. W wielu wa-
gonach ujawniono przypalanie pluszu, linkrusty lub Sciany
politurowanej.

Ta grupa uszkodzen przedstawia si¢ bardzo smutnie, a zmniej-
szyé jq mozna tylko przez umiejetnie zorganizowanq propa-
gande, a nawet przez napisy w wagonach, podobnie jak to
czyni zarzqd miasta polecajqc opiece publicznoéci plantacje
miejskie. Takie napisy propagandowe mozna by umieszczaé
w ramkach reklamowych, lub jako reklamy przylepiaé na
szybach przedziatéw wagonowych.

Podgrupa b to po prostu kradzieze tych urzqdzen wagonowych,
ktére przedstawiajq pewnq wartos¢ materialng jako tom, lub
tez takich materiatéw, ktére majq pewnq warto$¢ uzytkowq,
a wigc kradnq tabliczki emaliowane z numerami. Nastgpnie,
podszewki z materacéw, firanki, plusz, a przede wszystkim
wyroby z miedzi i mosiqdzu; wigc réznego rodzaju kurki, krany,
uchwyty, wieszaki, zaczepy, popielniczki itp. drobne czgsci
inwentarza wagonowego. ' .

Zmniejszenie tej grupy uszkodzen jest duzo tfatwiejsze niz
pierwszej przez zastosowanie w budowie wagonéw materia-
téw znakowanych, a przede wszystkim matej wartosci fomu,
jak to juz uczynity koleje zachodnio-europejskie, ktére zamiast
miedzi i mosiqdzu stosujq stopy aluminiowe |ub stalowe nie-
rdzewne,

5. Wreszcie ostatnia grupa czynnikéw, wywierajqcych wptyw
na wzrost kosztéw napraw biezqcych wagonéw osobowych,
to nieodpowiednia ich eksploatacja. Zagadnienie to naj-
lepiej rozpatrzyé na przyktadzie, a mianowicie: do danej
jednostki stuzbowej wagonowni czy parowozowni wraca
z warsztatéow gtéwnych wagon ze $redniej lub gféwnej na-
prawy i jednostka stuzbowa wiqcza go do pierwszego lepszego
pociqgu. Céz teraz dzieje si¢ w eksploatacji? Wagon ten
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wyréznia si¢ od reszty wagondéw juz podniszczonych, cafq
uwaga pracownikéw, zatrudnionych przy naprawie biezqce]
i konserwacji wagondw, jest skupiona na tych starych wago-
nach, a nowy wagon biega i niszczeje. Dopiero wigksze jakies
uszkodzenie zostaje zauwazone i naprawione, lecz to wigksze
uszkodzenie bardzo czesto jest wynikiem drobnych uszko-
dzef nie usunigtych w odpowiednim czasie. Najodpowlednie].
szym rozwiqzaniem tej sprawy byltoby nie wiqczanie wagony,
po $redniej lub gtéwnej naprawie, do pierwszego lepszego
pociqgu, a odstawienie go na tory postojowe do chwili, a3
takich wagonéw zbierze si¢ kilka, aby moina bylo zestawi¢
caly pociqg lub przynajmnie] potowe. Pociqg taki bedzie
systematycznie sprawdzany i wagony naprawiane we wiagci-
wym czasie nie ulegnq szybkiemu zuzyciu. Précz tego strong
estetyczna pociqgu tez na tym zyska, bo jezeli pomigdzy stare,
zniszczone wagony wiqczy¢ nowy, to wytworzona kontrasto-
wosé wptywa ujemnie na ogdlny wyglqd pociqgu. Bedzie ten
wyglad bezspornie lepszym, jezeli caty pociqg sktada sig¢ z wa-
gonéw o jakoscl podobnej,

W takiej selekcji wagondw nalezy i$¢ jeszcze dalej. Jezeli sq
to wagony 4-osiowe przejsciowe, to zestawiony z nich skfad
powinien by¢ poczqtkowo przeznaczony do pociqgéw pospiesz-
nych z uwagi na dobdr pasazerdw, jezdiqcych bez baniek
z mlekiem lub tobotéw podréinych, dopiero po pewnym okre-
sie czasu, na przyktad po 4 do 6 miesiqcach, sktad nalezy prze-
znaczaé do pociqgéw dalekobieznych, a wreszcie przed samym
uplynigciem terminu rewizji okresowej do pociqgéw lokal-
nych. Tak przeprowadzona eksploatacja wagonéw zmniejszy
wydatnie koszty na naprawg biezqcq, a przede wszystkim
wptynie dodatnio na zewngtrzny i wewnetrzny stan i wyglqd
wagonéw.

A teraz nasuwa si¢ pytanie, czy to sq juz wszystkie czynniki,
ktére majq wptyw na zwigkszenie lub zmniejszenie sig¢ kosztow
na naprawe biezqcq wagondw osobowych?

Dotychczasowe obserwacje wykazaty ze nie wszystkie, gdyz

wagony tej samej serii na 10 000 osio-km wykazujq rézne

koszty, a wigc sq jakie$ nieznane przyczyny, ktére powodujq

wzrost tych kosztéw. O przyczynach tych na razie nic kon-

kretnego powiedzie¢ nie mozna i sprawe te nalezy na razie
288 pozostawié otwartq.
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Reasumujqc powyzsze rozwazania, stawiam nastepujgce wnio-

ski: nalezy: ' .,

1 — utworzy¢ w dyrekcjach okregowych kolei paristwowych, w dziale
wagonowym, odpowiedni referat, ktéry zbieratby wnioski co do
racjonalnych zmian konstrukcji wagondw, oraz wnioski o stoso-
waniu odpowiednich tworzyw. Zebrane wnioski, odpowiednio
ufozone powinny by¢ przesylane do Ministerstwa Komunikacji
do uwzglednienia ich przy budowie nowych wagonéw. Na-
stqpitaby 1qczno$¢ miedzy konstruktorami i czynnikami decy-
dujqcymi o takiej czy innej konstrukcji wagonu, a liniq
eksploatujqcq wagony, co w wysokim stopniu wplynefoby na
racjonalizacje konstrukcji wagonowych;

2 — rozszerzy¢ mozliwosci wykorzystania manewréw, przez budowe
stacji postojowych z liniq objazdowq (petlicq), przy zupetnym
skasowaniu manewrdéw rzutowych z wagonami osobowymi;

3 — zobowiqzal biura turystyczne M. K., aby réwnolegle z propa-
gandq turystyki, zajefo sie réwniez propagandq ochrony
mienia kolejowego, a w szczegdlnosci wagonéw osobowych;

4 — spowodowaé zarzqdzenia o prowadzeniu w jednostkach sfuz-
bowych kontroli i rejestracji napraw biezqcych wagonéw i wy-
snuc stqd odpowiednie wnioski, oraz przesta¢ je do DOKP.;

5 — poleci¢ wagonowni Warszawa-Grochéw, prowadzi¢ w dalszym
ciqgu badanie nad przyczynami napraw biezqcych wagondw.

Wprowadzenie tych wnioskéw w Zycie, spowoduje zmniejszenie

kosztéw na naprawg bieiqcq wagondw osobowych; zmniej-

szenie to moze wynie$¢ okofo 259, od sum ogdlnych.

Komisja Redakcyjna w osobach inz. B. Obuchowskiego i inz. M. Jungiera opra-

cowata uchwate, ktérq Zjazd przyjat w brzmieniu nastepujqcym:

— XIV Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéow Mecha-

nicznych uwaia za wskazane:

1 — aby dzialy wagonowe dyrekcyj kolejowych prowadzily
szczegélowq rejestracje wadliwie rozwiqzanych kon-
strukcji czesci wagonowych, pudla i podwozia oraz
Jjakosci uzytych doich budowy materialéw; po dokonaniu
odpowiedniej analizy, dyrekcje powinny przesytaé wyniki
badarn i konkretne wnioski do Ministerstwa Komunikacji,

2 — zwigkszyé odpowiedzialnosé pracownikéw za uszko-
dzenia wagonéw, spowodowane na manewrach,

3 — zaostrzyé nadzér nad ochronq wagonéw przed uszko-
dzeniami ze strony podréinych. —
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