IV

REFERAT INZ. W. MtODECKIEGO

Ocena wynikow gospodarki trakcyjnej
za rok 1937: wagony

1. w s t e p-

Zasadniczym celem Zjazdéw Technicznych Inzynieréw Wydzia-
téw Mechanicznych jest tworzenie pfaszczyzny, na ktérej inzy-
nierowie ze wszystkich trzech szczebli hierarchii administra-
cyjnej P. K. P. mogliby wypowiada¢ si¢ co do wszelkich kwestii
dotyczqcych usprawnienia kolejnictwa. Referat niniejszy, aby
da¢ jak najszerszq podstawe do dyskusji i wyciggniecia wnio-
skéw, ktére mogtyby byé zastosowane w gospodarce wago-
nowej w ciqgu najblizszych lat, nie zostal ograniczony tylko
do strony sprawozdawczej, ale ujmuje réwniez przyczyny
dziatajqce na poszczegdlne zjawiska, dotychczasowy ich prze-
bieg oraz wnioski i zamierzenia na przyszto§¢. Oprécz tego
przedstawifem réwniez stan organizacji oddzielnych zagadnien
gospodarki wagonowej i sposoby ich zmiany, aby mozna byto
uzyskaé ze strony dyrekcji i linii nalezyte wspétdzialanie.
Z tego powodu poruszytem w referacie, o ile mozliwosci,
wszystkie zagadnienia gospodarki wagonowej i stqd tez
pochodzi odmienny jego uktad, niz to bylo dotychczas prak-
tykowane. Poniewaz w r. 1937 koriczy si¢ okres 20-lecia
istnienia P. K. P.,, w referacie znajduje si¢ réwniez pewien
rzut oka na wyniki ostatniego dziesigciolecia.

2 Inwentarz wagonéw osobowych

Tablica 1:

podaje ilo§¢ wagonéw osobowych, przydzielonych do inwentarza
P. K. P.; w ciqgu roku 1937 zaszly w nim nastepujqce zmiany: 65
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W grupie wagonéw specjalnych skreslono z inwentarza 2 wq-
gony, zbudowano 2 nowe, jeden restauracyjny i jeden kqpie-
lowy, ktére byty wystawione na Wszech$wiatowej Wystawie
w Pdryzu i przerobiono dwa wagony bagazowe na specjalne
do przewozu samochodéw; ilo§¢ wagonéw zwigkszyta sie
zatem w tej grupie z 602 na 604.

W grupie wagonéw do przewozu podréznych wykreslono
z inwentarza 81 wagonéw i zbudowano nowych 48; ilo§¢
wagonéw zmniejszyta si¢ zatem o 33 z 8 205 na 8172; nie
wplyneto to jednak wecale na zmniejszenie zdolno$ci przewo-
zowej tej grupy wagondéw, gdyz wykreélono wagony dwu-
osiowe, a zakupiono 4-osiowe, i jak wida¢ z ilosci osi znajdu-
jacych sie¢ pod wagonami, ulegta ona nawet powiekszeniu.

W grupie wagonéw bagazowych i bagazowo-pocztowych
wykreslono z inwentarza 8 wagondw i przeznaczono 2 do celéw
specjalnych; przerobiono jednak 10 wagonéw pocztowych na
pocztowo-bagazowe, wobec czego ogdlna ilo$¢ wagondw
w wysoko$ci 1 052 pozostata bez zmiany.

W pozostatych grupach wagonéw wiasnych P. K. P. zakupiono
53 wagony motorowe i 37 doczepnych dla trakcji elektrycznej
Wezta Warszawskiego i wykreslono z inwentarza jeden wagon
motorowy spalinowy.

Ogélnie biorqc inwentarz wtasny wagonéw osobowych P. K. P.
zwigkszyt si¢ w ciqgu r. 1937 o 58 wagondw i 460 osi, osiqgajqc
liczbe 10031 wagondéw i 28 638 osi.

WV innych grupach wagonéw przydzielonych do P. K. P. inwen-
tarz 42 wagonbéw osobowych kolei lokalnych pozostat bez
zmiany, iloé¢ wagonéw pocztowych zmniejszyta si¢ z 418 na
416 (wykreslono 2, zakupiono 10 i przerobiono 10 wagonéw
na bagazowo-pocztowe) i Migdzynarodowe Towarzystwo
Wagondw Sypialnych zmniejszyto swéj ilostan ze 116 na 104
wagony. '

‘Przeglqdajqc tablicg 1 widzimy, ze ilo$¢ wagonédw osobowych
stale wzrasta na P.K.P.; w ciqqu ostatnich lat 10 wzrost
ten wynidst 471 wagondw i 2 817 osi.

Tablica 2:

podaje ilos¢ wykreslonych z inwentarza wagonéw osobowych,
ilos¢ zakupionych nowych wagonéw. oraz przecigtny wiek



wagonéw osobowych . w dniu 1 stycznia kazdego roku.” Dane
te odnoszq si¢ do wszystkich wagonéw wtasnych P.K.P.
(wagony osobowe, motorowe i elektryczne) i do wagonéw
kolei lokalnych. W ciqgu roku 1937 P. K. P. wykreslity z inwen-
tarza wiasnego 91 wagonéw osobowych i jeden wagon mo-
torowy, a zakupity-50 nowych wagonéw osobowych, 53 wagony
elektryczne i 37 wagondw elektrycznych doczepnych. Przy
zafozeniu, ze najekonomiczniejszy wiek eksploatacji wagondw
osobowych wynosi lat 50, P. K. P. powinny zakupywa¢ rocznie
okoto 100 wagondw 4-osiowych i wykreslaé¢ z inwentarza okoto
200 wagondw 2-osiowych. Rok wigc 1937 w zakresie renowacji
wagonéw osobowych nalezy uznaé za bardzo pomysiny, gdyz
zakupiono okoto 40 wagonéw ponad norme; wykreslenie jednak
wagondéw bylo mniejsze od przecigtnych norm, gdyz ilos¢ wa-
gonéw z poszczegdlnych lat budowy nie jest réwnomierna.

Tablica 3:

wskazuje ilo§¢ wagondéw wedtug lat budowy znajdujgeych
sie na P. K. P. w dniu 1 stycznia 1938 r. i potwierdza tg nie-
réwnomiernos¢; ilos¢ za$ wagondw osobowych ponad lat 50
w wysokosci 247 §wiadczy o ostatecznym wykre§laniu starych
jednostek z inwentarza wagonowego wedlug przyjetego
planu, nie widaé jednak zbytniego pospiechu.

Co do przecigtnego wieku wagonéw osobowych, to chociaz
wzrost jego w roku 1937 zostat czgéciowo zahamowany w po-
réwnaniu z latami poprzednimi, gdyz podnibst si¢ wszyst-
kiego o 0,5 roku i w dniu 1 stycznia 1938 r. wynosit 27,96 lat,
to jednak w latach przysztych nalezy spodziewaé sie dalszego
utrzymywania si¢ jego na poziomie wiekszym ponad $redni
wiek 25 lat wobec tego, Ze nowe wagony sq wszystkie 4-osiowe.
Dlatego tez nalezatoby prowadzi¢ statystyke nie przecigtnego
wieku wagonu, a osi wagonéw, ktéra bedzie dawata bar-
dziej whasciwy miernik renowacji wagonéw. Przecigtny wiek
w stosunku do osi wagonowej wynosit w dniu 1 stycznia
1938 roku 26,18 Ilat.

Na uwage zastuguje réwniez poréwnanie gospodarki. wago-
nowej P. K. P. i Ministerstwa Poczt i Telegraféw.

Tablica 3 a:

podaje ilo§¢ wagonéw pocztowych wedtug lat budowy.
Z tablicy tej i z przecigtnego wieku wagonéw pocztowych, 6
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ktéry w dniu 1 stycznia 1938 r. wynosit 19,04 lat, wida¢, ze
M.P. i T. bardziej planowo uzupetnia swéj tabor nowymi
jednostkami i utrzymuje Sredni wiek wagonu na poziomie
o wiele nizszym niz P. K. P.

3. Praca wagonéw osobowych

Najwtadciwszym miernikiem pracy wagondw osobowych
z punktu widzenia stuzby mechanicznej jest ich przebieg.

Tablica 4:

podaje przebiegi wagondéw osobowych; ogdlny przebieg
wzrést w r, 1937 w. poréwnaniu z rokiem 1936 o 99, a prze-
bieg jednego wagonu inwentarzowego powigkszyt si¢ z 50 000
km w roku 1936 na 53 600 w roku 1937, czyli o 7,2%,. Anali-
zujqc pracg wagondw osobowych na P.K.P. w ciqgu ostat-
nich lat 10, widzimy, ze ogdlny przebieg wagonéw osobowych
jest jeszcze nizszy niz przebieg wagondw w r. 1929, a prze-
bieg jednego wagonu inwentarzowego obnizyt sie. w tym
czasie prawie o 159,; powstalo to wskutek statego powigk-
szenia ilostanu wagondw osobowych przez niedostateczne
wykreslanie starych wagoenéw z inwentarza. lezeli wziqé pod
uwageg, ze koszty naprawy i utrzymania wagonéw, zalezq nie
tylko od ich przebiegdw, ale w wiekszym jeszcze stopniu od ich
ilosci, zjawisko to jest bardzo niepozqdane, gdyz utrzymanie
na inwentarzu w statej gotowosci stuzbowej pewnego procentu
starych wagonéw powigksza bez potrzeby budzet naprawy
i utrzymania wagondw w wysokosci kilku milionéw rocznie.

W jaki wiec sposéb wyttumaczyé state narzekanie na brak
wagondw osobowych do ruchu? Powstajq one przede wszyst-
kim ze stalego powigkszenia szybkosci pociggéw osobowych,
gdy na inwentarzu P. K. P. znajdujq si¢ jeszcze 753 wagony,
ktére nie mogq kursowaé z wigkszq szybkosciq niz 60 km na
godzing, a oprécz tego wskutek statego zastgpowania w ruchu
dalekobieznym wagonéw 2 i 3-osiowych wagonami 4-osio-
wymi przej§ciowymi. Wynikatoby z tego, ze brak jest tylko
wagonow 4-osiowych, a nie wagondw osobowych w ogédle.

Tablica 5:

wykazuje, ze przecigtny roczny przebieg wagonu osobowego
68 w Polsce w r. 1936 jest mniejszy niz przebieg wagonu we



wszystkich prawie panstwach osciennych (z wyjqtkiem Nie-
miec), a ze sprawozdaf o pracy taboru wida¢ réwniez, ze
przecigtny dzienny przebieg wagonu osobowego czynnego
wynosit w r. 1937 — 168,4 km, gdy w r. 1929 — 188 km.

Przecietny dzienny przebieg wagonu osobowego w ubiegfym
10-leciu wskazuje nastgpujqce zestawienie:

Rok | 1928] 1929 1930| 1931| 1932] 1933| 1934 1935| 1936 1937

Km | 183 188 181 168 154/139,2(136,9| 147|152,6/168,4

Poniewaz gérna granica wyzyskania wagondéw osobowych lezy
znacznie wyzej, anizeli wyniki z r. 1928, zwigkszanie ilostanu
wagondw osobowych przez wstrzymywanie si¢ od wykreslania
wagonéw starych jest niczym nieuzasadnione, a powoduje tylko
zwigkszone koszty naprawy i utrzymania wagonéw osobowych.

Wykredlenie z inwentarza przy najblizszej naprawie
gtéwnej wszystkich wagonéw osobowych nawet ponizej
lat50,ktére nie nadajq si¢ do szybkosci powyzej60km/godz,
nalezy uwazaé za rzecz pozqdang, tym bardziej, ze sprawa
ta nie jest zwiqzana z potencjalem obronnym Pafistwa,
a pewne trudnosci przy przewozach masowych, turystycz-
nych lub tym podobne nie wytrzymujq zadnej kalkulacji
w stosunku do kosztéw utrzymania i naprawy takich
wagonéw.

Dla catoksztattu sprawy podaje przecigtne przebiegi roczne
jednego wagonu inwentarzowego w roku 1937 dla oddzielnych
grup wagonéw: przecigtny przebieg wagonu specjalnego
wyniést 17 100 km, wagonu do przewozu podréznych — 56 300
km, wagonu bagazowego — 65 000 km i pocztowego 59 000 km.
Najbardziej wyzyskane sq wagony bagazowe, na te wagony
z punktu widzenia renowacji nalezatoby zwréci¢ specjalng
uwage, gdyz przecietny wiek ich jest wiekszy, anizeli innych
wagonéw osobowych.

4. Stan inwentarza wagonéw towarowych,
Tablica 6:

podaje ilo$¢ wagonéw towarowych znajdujqcych si¢ na P. K. P,
W ciqgu roku 1937 zaszty w inwentarzu nastgpujqce zmiany:
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wykreslono 1128 wagonéw krytych, 1527 wagonéw weglarek,
613 platform, 23 wagony specjalne, 2 cysterny, 566 wagondw
gospodarczych i WX — ogétem 3 857 wagonéw. Zakupiono
nowych wagonéw: 150 krytych serii Kp, 40 platform serii Pdk
i 50 wagonéw specjalnych ser. Sd do przewozu wegla drzewnego,
oprécz tego wpisano do inwentarza 927 krytych, 1801 weglarek
i 119 platform zakupionych w stanie uzywanym od Towarzystwa
Najmu Wagonéw. W ostatecznym wyniku ilo$¢ wagonéw
krytych zmniejszyta sig w ciqgu 1937 r. o 89 wagondw (z 50 215
na 50 116), ilo§¢ weglarek zwigkszyta si¢ o 278 (z 74 857 na
75 135), iloé¢ platform zmniejszyta sig 0 451 (z21 362 na 20 921),
ilos¢ wagondw specjalnych zwigkszyta sie 0 27 (22527 na 2 554),
iloé¢ wagonéw gospodarczych i ,,X* zmniejszyta si¢ o 501
(z 3609 na 3108) i ilos¢ wagondéw bagazowo-towarowych
zmniejszyta si¢ 0 9 (z 1559 na 1550). Ogdlna ilos¢ wagondw
towarowych wiasnoéci P. K. P. zmniejszyta si¢ o 745 wagonéw
(z 154129 na 153 394). Nalezy nadmienié, ze zmniejszenie
ilosci wagonéw towarowych odbyfo sig¢ tylko w tych seriach,
ktére ze wzgledéw eksploatacyjnych i specjalnych majq bardzo
male znaczenie.

llos¢ wagonéw prywatnych przydzielonych do P. K. P. w wyso-
kosci 6447 pozostata w ciqgu r. 1937 bez zmiany.

Tablica 7:

podaje ilos¢ wagonéw wykreslonych z inwentarza, ilos¢ zaku-
pionych nowych wagonéw i §redni wiek wagonéw towaro-
wych. Z tablicy tej widaé, ze praktycznie biorqe, renowacja
wagonéw towarowych od r. 1934 prawie, ze nie odbywa sig
wcale, gdyz przy 40-letnim eksploatacyjnym wieku wagonéw,
Polskie Koleje Panstwowe powinny wykreélaé z inwentarza
i zakupywaé okoto 3 500 wagondédw nowych rocznie, a zakupy-
waty od 525 do 240 jednostek. Wykreslenie wagonéw z in-
wentarza w tym czasie, wobec stabego doptywu starszych
typéw wagondéw do warsztatéw i wstrzymywania si¢ od wy-
kredlania wagonéw z inwentarza, byto réwniez ponizej norm.
Rok 1937, cho¢ pod wzgledem zakupu nowych wagonéw byt
rokiem najgorszym na P. K. P., to jednak pod wzgledem wy-
kreslenia wagonéw byt rokiem o najwigkszej ilosci wykreslo-
nych wagonéw z inwentarza, dzigki tylko temu, Ze zostaty
zakupione w zamian wykreslonych uzywane wagony Towa-
70 rzystw Najmu Wagondw,



Chociaz zakup uzywanych wagonéw nie przyczynit si¢ do
obnizenia ‘przecigtnego wieku wagonéw towarowych, ktéry
podnidst sie¢ w ciqgu 1937 r. z 22,7 do 23,7 lat, to jednak po-
zwolit on na wykreslenie pewnej ilosci wagonéw o malej
tadownosci 1 zastgpienie ich wagonami wigkszymi. llostan
wagondw o malej tadownosci zmniejszyt si¢ w ciqgu 1937 r.
o 3100 wagondw, a ilos¢ wagondw o duzej fadownosci zwigk-
szyta si¢ 0 2355; w dniu 1. |. 1938 r. pozostato jednak jeszcze
na inwentarzu o matej fadownosci 8 246 wagondéw krytych,
3 566 weglarek i 1008 platform. Wagony te, szczegdlnie we-
glarki i platformy, nalezatoby w jak najkrétszym czasie wy-
kreli¢ z inwentarza, gdyz pod wzgledem eksploatacyjnym
i przewozéw specjalnych przedstawiajq minimalng wartosé.

Przecigtny wiek poszczegdlnych rodzajéw wagondw réini sig
znacznie pomiedzy sobq: przecigtny wiek wagonu krytego
w dniu 1. I. 1938 r. wynosit 28,76 lat, weglarki — 21,78, plat-
formy — 17,29, wagonu specjalnego — 21, gospodarczego —
31,02 i bagazowo-towarowego — 32 lata. Wida¢ z tego, ze
jesli chodzi o samq tylko renowacje taboru, to nalezy zwrécié
uwage przede wszystkim na wagony bagazowo-towarowe i na
wagony kryte. Szczegélnie wagony bagazowo-towarowe
sq wszystkie stabej konstrukcji, gdyz za czaséw istnienia
P. K. P. nie byly jeszcze zakupywane i przy dzisiejszych
ciezkich pociqgach towarowych, zwiekszonej szybkosci
i samoczynnym hamowaniu, nie zapewniajg catkowicie
nalezytego bezpieczenstwa ruchu.

Tablica 8:

podaje ilos¢ wagondw towarowych wedtug lat budowy. Z tabli-
cy tej wida¢, ze choé w roku 1937 nastqpito duze polepszenie, to
jednak zalegtosci w wykreélaniu wagondw towarowych sq doé¢
duze. Nalezy réwniez wziqé pod uwage, ze wobec zatozenia ha-
muleéw zespolonych, przy$pieszenia biegu pociggéw i duzych
sktadéw, pewna cze¢§¢é wagondw towarowych, bedzie musiata
by¢ wykreslona z inwentarza, jako nie dajqca gwarancji bez-
pieczenstwa ruchu (np. wagony z drewnianymi podwoziami),
gdyz wagony te w razie masowych przewozéw mogq powo-
dowa¢ wiecej zamieszania w ruchu, anizeli przynies¢ korzysci.
Jednak wykreslanie nieodpowiednich wagonéw bedzie mozliwe
tylko przy doptywie nowych wagonéw. Dla tego tez wzno-



wienie zakupu wagonéw towarowych w normalnych ilosciach
jest rzeczq koniecznq, jezeli nie chcemy dopusci¢ do obnizeniq
ilostanu wagondéw; wycofanie z ruchu okoto kilku tysiecy
wagonéw najstabszej konstrukcji, szczeg6lnie krytych, jest
rzeczq nieunikniong.

5, Praca wagonéw towarowych
Tablica 9:

podaje przebiegi wagonéw w osio-km bez przebiegu wagonéw
bagazowo-towarowych. Cgélny przebieg wagonéw towaro-
wych wzrést w ciqgu 1937 r. z 4233754595 osio-km do
4950 620 207 osio-km, czyli 0 17%,. Z punktu widzenia gospo-
darki mechanicznej najwtasciwiej byloby braé przecigtny
przebieg jednego wagonu inwentarzowego. Poniewaz jednak
réznica przebiegéw pomigdzy pracq wagonéw P.K.P. za
granicq i wagonéw obcych na P.K.P. jest dosy¢ znaczna,
podany w tablicy przecigtny przebieg wagonéw znajdujqcych
si¢ na P. K. P, daje zupetnie wiasciwy obraz wyzyskania wa-
gondw. Przecietny przebieg roczny jednego wagonu wzrést
w roku 1937 z 12 256 km do 14 503 km, czyli o 199,, a wagonu
bagazowo-towarowego z 27 830 na 30700 km, czyli o 109,.
Przebieg wagonu bagazowo-towarowego jest dwa razy
wiekszy, niz przecietny przebieg wagonu towarowego. Sfabe
na ogét wykorzystanie wagonéw towarowych wskutek duzego
ilostanu ponad przecigtne przewozy i konieczno$¢ utrzymania
go w kazdej chwili w petnej gotowosci wptywa niekorzystnie
na wielkosé kosztéw utrzymania i naprawg¢ wagondw towa-
rowych. Ale utrzymanie duzego ilostanu wagonéw towaro-
wych ze wzgledu na potencjal obronny Panstwa i nieréwno-
miernos¢ przewozow jest rzeczq konieczng.

Przecigtny przebieg wagonu towarowego pomigedzy rewizjami
okresowymi przy 3-letniej rewizji wynosi na P. K. P. okofo
44,000 km, a przy 4-letniej okoto 58 000 km. Z punktu widzenia
naprawy i utrzymania taboru jest rzeczq bardzo waznq zorga-
nizowanie o ile moznosci réwnomiernej pracy wagonéw towa-
rowych pomigdzy rewizjami okresowymi. Nadmierne przebiegi
jednych wagondw, a niedostateczne drugich, powodujq nadmiar
biezqcych napraw w pierwszej grupie wagonéw, nadmierne
wycieranie sie panewek i innych czeéci, grzanie si¢ wagonéw
72 itp. Réwnomierno$¢ te mozina by bylo uzyskaé przez odpo-



wiednie odstawianie wagonéw towarowych do rezerwy zaraz
po wyjéciu z warsztatdw gtéwnych i zabieranie wagonéw
stojqcych w rezerwie najdtuzej. Uregulowanie tej sprawy
przez Departament Ruchu Kolejowego mogtoby przyczynié
si¢ do zmniejszenia kosztéw biezqcych napraw wagonéw
towarowych, zapewnitoby dobry stan rezerwy i nalezyty
doptyw wagonéw do warsztatéw gtéwnych do rewizji okreso-
wej; obecnie przy opracowaniu doktadnych programéw napraw
opartych na potrzebach rzeczywistych i przy specjalizacji
warsztatéw ma to zasadnicze znaczenie. W przeciwnym
przypadku utrzymanie normalnego procentu chorego taboru,
ktéry w rachunkach P. K. P. powinien waha¢ sig okolto 4—5%,
ilostanu i zapewnienie ciqgtosci pracy w warsztatach bedzie
rzeczq trudngq do osiqgnigcia.

6 Naprawa wagonéw osobowych

Budzet naprawy wagonéw osobowych na rok 1937 zostat
po raz pierwszy opracowany na podstawie ksigzek planowania
napraw okresowych po wprowadzeniu w zycie nowego przy-
dziatu wagonéw osobowych do DOKP i warsztatéw gtéwnych.
Zestawienie planowych potrzeb napraw okresowych w po-
szczegblnych dyrekcjach wykazaty bardzo duze zaniedbania
pod wzgledem napraw giéwnych Dyrekcji Krakowskiej i Lwow-
skiej. Poniewaz w ciqgu jednego roku nie mozna byto ze wzgle-
déw budzetowych i wydajnosci warsztatéw wyréwnaé wszyst-
kich zalegtosci, wyréwnanie to roztozono na dwa lata i postano-
wiono, ze program napraw wagonéw osobowych w r. 1938
ma by¢ juz zgodny z rzeczywistymi potrzebami. Zestawienie
planowych napraw okresowych i wykonanie programéw w 3
latach ostatnich bylo nastepujqce:

Wedtug
Ksiqzeh Wykonano

v a7 | w 1937 r. | w 1936 1. | w 1935 1.,
|

lloé¢ napraw gtéwnych . .| 1287 916 807 810

llo§¢ napraw §rednich . .| 1911 | 1687 | 1798 | 1504

Rewizji wagonéw wykonano w 1937 r. 7 211; byla to iloé¢
wystarczajqca, aby wszystkie wagony mogly przej$¢ przez



naprawy okresowe. W poréwnaniu z r. 1936 wykonano wigcej
o 99 napraw gtéwnych, mniej o 111 napraw $rednich i mniej
o 542 rewizje okresowe. Ogélnie biorqc, jesli chodzi o normalng
konserwacje wagonéw osobowych wedtug przyjetego na P.K.P.
systemu, to mozna powiedzie¢, ze rok 1937, choé pozostawit
w konserwacji pewne zalegtosci, to jednak byt rokiem nor-
malnym i pozwolit nawet na pewne wyréwnanie zaniedban.
Nalezy zaznaczyé, ze budzet r. 1938 wyréwnat wszelkie za-
legto$ci w naprawie wagondéw osobowych.

Wobec szczegélowego opracowania programu napraw wa-
gondw osobowych dla oddzielnych dyrekcji i warsztatéw
gtéwnych i uregulowania przesytania wagonéw do warsztatéw
do naprawy, procent chorych wagonéw osobowych jak wska-
zuje tablica 10, utrzymywaf si¢ w ciqgu cafego roku na od-
powiednim poziomie o wiele nizszym od 89, ktéry to procent
normalnie przyjmowany jest przy wszelkich obliczeniach. Pod
wzgledem procentu chorego taboru wagonéw osobowych mo-
zna powiedzie¢, ze sprawa ta jest juz uregulowana prawie
catkowicie.

Tqblica 11:

podaje koszty napraw wagonéw osobowych. Nie biorqc pod
uwage kosztéw jednostkowych poszczegéinych napraw okre-
sowych, ktére sq tresciq referatu o gospodarce warsztatowe;j,
z tablicy 11 widzimy, ze na naprawy gtéwne wydatkowano
6292706 zt, czyli o 549 651 zt wigcej niz w r. 1936; gtéwnq
przyczynq tego bylo wykonanie wigkszej iloéci napraw gtéw-
nych; na naprawy $rednie wydatkowano 4180 479 zt, czyli
0 426 872 zt mniej niz w r. 1936; przyczynq tego byla mniejsza
ilos¢ napraw $rednich; najwigkszq oszczegdno$é osiagnigto
w r. 1937 na rewizjach okresowych, a mianowicie 822 118 zt;
jako jednq z gtéwnych przyczyn byto wykonanie o 522 rewizje
mniej niz w roku poprzednim, pomimo przepuszczenia wszyst-
kich wagondéw przez naprawy-okresowe; osiqgnigto to dzigki
zastosowaniu nowych przepiséw o naprawach okresowych
i Scistej ich rejestracji w ksiqzkach planowania i kontroli.
Ogélna suma .na naprawg¢ wagondw osobowych zmniejszyta
si¢ z 21133704 zt do 20 533 282 zt, czyli o 598 422 zi.

W stosunku do przebiegu na 10 000 osio-km koszty wszyst-
kich napraw wagonéw osobowych zmniejszyty si¢ ze 138,02 zt
74 w roku 1936 do 124,54 zt w r. 1937, czyli o 11%,; w odnie-



sieniu na jedng o wagonu inwentarzowego obnizyly sie
z 720,84 zt do 692,77 zl, czyli o 49%,.

Rozpatrujqc ostatnie dziesigé [at widzimy, ze zaréwno ogélna
suma wydatkéw, jak i wydatki na miernik przebiegéw i na
1 o inwentarzowq, sq najnizsze w r. 1937 i wskazujg na
ogrom pracy Jaki zostal wlozony zaréwno w organizacje
warsztatéw jak i w usprawnienie samej konserwacji wagonéw;
wydatki te sq prawie wszedzie dwa razy nizsze niz w r. 1929.
Na szczegéing uwage zastuguje fakt, ze pomimo pewnego
wyrabiania zalegfosci w r. 1937 udafo si¢ pomimo tego W sto-
sunku do roku 1933 i 1934, gdzie wydatki na naprawe staly
prawie na jednym poziomie, uzyska¢ do$¢ powazne oszczed-
nosci. Oszczgdnosci te sq zupefnie efektywne, gdyz w tym
czasie nie bylo zadnego obnizenia zarobkéw lub jakiego$
wigkszego spadku cen materiatéw, przeciwnie daly si¢ nawet
zauwazyé zjawiska odwrotne; nie nalezy réwniez pomijaé
i tego faktu, ze wiek wagonéw osobowych stale wzrasta.

Najciekawszym wspdtczynnikiem, ktéry okresla sprawnosé
stuzby mechanicznej w stosunku do dziatalno$ci gospodar-
czej innych stuzb jest stosunek wydatkéw na naprawe wago-
néw osobowych do wszystkich wydatkéw ruchu osobowego.
Z zestawienia tego wynika, ze stuzba mechaniczna wyprzedzd
inne stuzby w zakresie zmniejszenia wydatkéw, bo jezeli
w r. 1938 wszystkie koszty napraw wagonéw osobowych
wynosity 109, ogélnych kosztéw ruchu osobowego, to w r. 1937
wynoszq one wszystkiego 79,. W cigqgu ostatnich 3 lat szcze-
goélnie uwydatnia sig¢ stafe stopniowe zmniejszenie tych wy-
datkéw, pomimo wyrabiania pewnych zalegto$ci w naprawie
taboru. Pewne chwilowe zmniejszenie kosztéw w r. 1933
i 1934 bylo osiqgnigte tylko dzigki wykonaniu zmniejszonych
ilosci napraw, niz tego wymagata racjonalna konserwacja
wagondéw. Rok 1937 pod wzgledem procentowego udziatu
w ogdlnych kosztach ruchu osobowego byt réwniez rokiem
rekordowym.

Tablica 12:

podaje koszt biezqcych napraw w oddzielnych dyrekcjach.
Na 10 000 osio-km wszystkie dyrekcje w poréwnaniu z r. 1936
wykazujq zmniejszenie kosztéw z wyjqtkiem Dyrekcji Kra-
kowskiej i Lwowskiej. Szczegdlnie w Dyrekcji Lwowskiej
jest to niepokojqce, gdyz i tak koszty napraw sq tam bardzo



wysokie i wynoszq 29,19 zt przy przecigtnej 23,51. Naj-
drozszq dyrekcjq jest Dyrekcja Warszawska z kosztem
37,16 z4, ktéra pomimo pewnej poprawy w r. 1937 ma jednak
wydatki zbyt wysokie. Jest to dyrekcja najwazniejsza,
gdyz zuzywa prawie 459 wszystkich wydatkéw na biezqcq
naprawe wagonéw osobowych. Poniewaz Dyrekcja War-
szawska w r. 1934 mogla obnizy¢ wydatki do 29,2 zl, nalezy
spodziewaé si¢ w przysztoici dalszego wydatnego zmniejsze-
nia tych kosztéw. Tak samo Dyrekcja WileAska, chociaz
w ciqgu ostatnich 4 lat wykazata najwiekszy postep ze wszyst-
kich dyrekcy], to jednak wysoko$¢ kosztéw biezqcych na-
praw jest jeszcze zbyt duza. Analogiczne wnioski mozna
wyciqgnqé, analizujqc koszty bieiqcych napraw przypada-
jace na 1 wagon inwentarzowy; wynoszq one najwiecej
w Dyrekeji Warszawskiej — 686 zt, we Lwowskiej — 355 zt
i Wilefiskiej — 349 zt; najmniej w Dyrekcji Katowickiej —
189 zl, Poznafskie] — 206 i Torunskie] — 253 zi

Procentowy udzial kosztéw bieiqcych napraw w ogdlnych
kosztach napraw wagonéw osobowych stale wzrasta w ostat-
nich latach: 15,49 — w r. 1934, 18,29, — w r. 1936, 18,99, —
w r, 1937, Wida¢ z tego, ze pomimo postepu, jaki osiggnieto
w ostatnich latach w zakresie zmniejszenia kosztéw bieziq-
cych napraw wagonéw osobowych, postgp ten jest jednak
mniejszy niz przy naprawach okresowych, dlatego na biezqcq
naprawg wagonéw nalezatoby zwréci¢ szczegdlng uwage.
Wprowadzenie nowych zasad premiowania biezqcej naprawy
wagonéw osobowych prawdopodobnie przyczyni sie do obni-
zenia tych kosztéw do granic wtasciwych i przyépieszy wpro-
wadzenie w zycie tych zasad do biezqcych napraw, o ktérych
juz kilkakrotnie bylo méwione, a mianowicie:

1 — nalezyte zorganizowanie stuzby rewidentéw przy
rewiz]i sktadéw, oddzielenie rzemiesInikéw od rewi-
dentdw,

2 — wprowadzenie odpowiedniej premii dla rewidentéw,
wysoko$¢ jej powinna byé uzalezniona od zmniejsze-
nia iloci wagondéw wycofanych, od znalezienia spraw-
céw uszkodzenia wagonéw i od zmniejszenia grzania
sig wagonéw,

3 — wykonywanie biezqcej naprawy przez rzemieslnikéw
tylko na polecenie rewidentéw,



4 — zorganizowanie okresowego kwartalnego badania wa-
gondw w celu usuwania wszelkich usterek i

5 — zaprowadzenie Scistej rejestracji biezqcych napraw
wagonéw osobowych, co daloby materiat do zmiany
konstrukcji poszczegdlnych czesci wagonu, doboru
materiaféw oraz wtasciwych sposobéw naprawy i utrzy-
mania wagondw.

W tym miejscu nalezy zwréci¢ jeszcze uwage, ze koszty
biezqcych napraw wagondw nie tylko zalezq od przebiegéw
wagondéw, ale réwniez i od ich ilosci, gdyz wahania kosztéw
w odniesieniu do przebiegu sq o wiele wigksze niz na jeden
wagon inwentarzowy (na 10 000 osio-km zmniejszenie kosztéw
biezqce] naprawy w r. 1937 wyniosto 79, gdy na jeden wagon
inwentarzowy wszystkiego 0,29,); potwierdza to wniosek
wysnuty przy analizie pracy taboru osobowego, Ze z powigk-
szeniem inwentarza wagondw osobowych nalezy i§¢ bardzo
ostroznie, jezeli nie chcemy ponosi¢ dodatkowych kosztéw
na naprawg taboru. Do bezspornych rzeczy co do wzrostu
kosztéw napraw okresowych dofqczyé bowiem jeszcze na-
lezy pewien wzrost kosztédw réwniez i na biezqcq naprawe

W zakresie innych robét przy rekonstrukcji wagonéw oso-
bowych, wskutek niemoznosdci zakupu w krétkim czasie czgsci
zapasowych, zatozono hamulec Westinghouse’a zamiast Har-
dy’ego tylko na 15 wagonach; w dniu 1. 1. 1938 r. znajdowato
si¢ jeszcze na P. K. P. 2190 wagonéw z hamulcem Hardy’'ego
i 288 wagonéw, ktére nie mialy Zadnego hamulca, a tylko
przewody.

. Naprawa wagonéw towarowych

Rok 1937 zaréwno jak i r. 1936, sq latami pomigdzy duzymi
zalegto$ciami w naprawach okresowych, a przejiciem do
planowo zorganizowanej naprawy wagondw towarowych.
Duze ilosci wagondw, oczekujqce naprawy oraz duze ilodci
wagonéw odstawionych do rezerwy, u ktérych odraczano
termin rewizji okresowej i mate przecigtne przebiegi wagondw
towarowych pomiedzy naprawami, zmusity MK w r. 1936 do
przystosowania systemu ndpraw wagondw towarowych do
nowej sytuacji, aby mozliwie przy tych samych wydatkach
rocznych doprowadzi¢ zdatno$¢ wagonéw do ruchu w jak
najszerszym zakresie, Zastosowanie 4-letniego okresu rewizji
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okresowych u wagonéw bez znaku T, co byto stuszne, gdyz
przebiegi tego typu wagonéw byty o wiele mniejsze niz po-
zostatych wagonéw, pozwolito w r. 1936 na zmniejszenie
ilosci chorych wagondw o kilka tysiecy i rozpoczgcie roku 1937
z pewnym wyrobieniem zalegtosci przy 5,29, chorych wago-
néw. Rzeczywista ilo$¢ chorych wagonéw wobec swoistego
interpretowania odsetka chorego taboru wykazywanego
w miesiecznych sprawozdaniach przez dyrekcje, okazata sie
o wiele wieksza, anizeli liczby powyisze; z tego powodu
w dniu 1. VII. 1937 r. wprowadzono nowe sprawozdania o na-
prawie wagonow.

Normalna ilo$¢ rewizji okresowych przy 3 i 4-letnim okresie
rewizji powinna wynosi¢ okofo 45 000 wagonéw; biorqc jednak
pod uwageg, ze kilka tysigcy wagondw powinno mieé¢ odro-
czony termin rewizji o jeden rok, oraz ze wzgledéw budze-
towych i wydajno$ci warsztatéw, MK zdecydowato si¢ przy
programie 37 300 rewizji okresowych pokona¢ trudnosci na-
prawcze w 1937 r.

Tablica 13

podaje 9, chorych wagonéw towarowych; poczqwszy od
stycznia ilo§¢ chorych wagonéw roénie stale i osigga swoje
maksimum w lipcu (18159 wagonéw — 11,79,). Wazrost ten
w 909, powstal wskutek niestosowania si¢ dyrekcji do za-
rzqdzen MK i nieodraczania rewizji u wagonéw bez znaku T.
Szereg konferencji z naczelnikami stuzb i warsztatéw oraz
wyjazdy inspekcyjne na linie przyczynity si¢ do skierowania
wszystkich wysitkéw celem zrealizowania zamierzen MK; od
lipca iloS¢ wagonéw zaczeta spadaé, poniewaz jednak w sier-
pniu iloé¢ chorych wagondéw byla jeszcze stosunkowo na wy-
sokim poziomie, MK wydato zarzqdzenie o odroczeniu u wszyst-
kich wagonéw terminu rewizji o 3 miesiqce oraz zwigkszylto
program napraw- w- warsztetach; przyczynilo si¢-to do obni-
zenia procentu chorych wagonéw do minimum i pozwolito

przetrwaé przewozy jesienne w dobrych stosunkowo wa-
runkach.

Iablica 14_:

podaje koszty wszystkich napraw wagondéw towarowych;
w r. 1937 wykonano na P.K.P. 43 575 rewizji okresowych



kosztem 16764 461 zt, a zatem o 6275 rewizji wiecej niz
poczqtkowo planowano; w poréwnaniu do r. 1936, w ktérym
wykonano 41759 rewizji kosztem 16622 247 #, wykonano
o 1816 napraw wagonéw wigcej. Pomimo znacznego obni-
zenia jednej naprawy, wskutek zwigkszonego programu
ogblny koszt napraw w pordwnaniu z rokiem poprzednim
wyniést wigce] o 97 786 zi. Wobec zwigkszonej jednak pracy
wagonéw towarowych w 1937 r. w poréwnaniu z r. 1936
koszt napraw okresowych na 10000 osio-km zmniejszyt sig
7 39,26 zt do 33,86 zt, czyli o 159, osiqgajqc tym samym swoje
minimum w ciqgu ostatnich lat 10, :

Koszt bieiqcych napraw wagondéw towarowych wskutek
zwiekszonej pracy zwigkszyt sie w 1937 r. o 417163 zt
z 7196 484 zt do 7 615321 zt; na 10000 osio-km koszt ten
obnizyt sig 0 109, z 17 zt do 15,38 z4, osiqgajqc réwniez swoje
minimum w ciqgu ostatnich lat 10. '

Na ulepszenie konstrukcji wagonéw towarowych wydano
w 1937 r. 1086 867 zt, czyli o 365159 zt wigcej, niz w roku
poprzednim.

Ogélny koszt wydatkéw na wszystkie naprawy wagondw
towarowych wyniést 25 466 679 zt czyli o 925980 zt wigcej;
na 10 000 osio-km koszt ten jednak spadt w r. 1937 z 57,96 zt
do 51,44 zt, czyli o 129, osiqgajqc na P. K. P. swojq wartosc
najmhiejszq. ,

Z tablicy 14 wida¢, ze koszty wszystkich napraw wagonéw
towarowych w odniesieniu do przebiegéw stale spadajq na
P. K. P.,, po malym zatrzymaniu si¢ na pewnym poziomie
w roku 1934 i 1935 w ostatnich 2 latach znowu ulegly pokaz-
nemu obnizeniu, O duzych wysitkach stuiby mechanicznej
w stosunku do innych stuzb $wiadczy procentowy udziat
kosztéw naprawy wagondéw towarowych w ogdlnych kosz-
tach ruchu towarowego; w r. 1928 udziat ten wynosit 8,189,
aw r. 1937 — ‘5,489, §wiadczy to, ze w zakresie maprawy
wagondw towarowych stuzba mechaniczna obnizyla swe
wydatki wiecej niz inne stuzby.

Tablica 15:

podaje koszty napraw biezqcych wagonéw towarowych. We
wszystkich dyrekcjach w r. 1937 nastqpit spadek kosztéw,
liczony na 10 000 osio-km w poréwnaniu z rokiem poprzednim, 79
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z wyjqtkiem jednej tylko Dyrekcji Lwowskiej. Najdrozszq
i pod wzgledem ogéinej sumy wydatkéw b. wainq jest
Dyrekcja Krakowska z kosztem 39,80 zt, przy Srednim naq
P. K. P. 15,38 zf, Wyisze koszty Dyrekcji Krakowskiej cze-
§ciowo sq usprawiedliwione duzq iloSciq wagondéw napra-
wianych w Zebrzydowicach przy przekazywaniu wagonéw
P. K. P. na koleje obce, jednak koszty te sq jednak jeszcze
zbyt wysokie. Tak samo Dyrekcja Wilenska, cho¢ w os-
tatnich latach wykazata duzy postgp, nie jest jeszcze u kre-
su swych mozliwosci. Koszt jednej naprawy wagonu to-
warowego w IV kwartale 1937 r. najwyizszy byl w Dyrekg;ji
Wileniskiej i wynosit 34,95 zt, nastepnie w Dyrekeji Radomskiej
22,97 zt, w Dyrekeji Lwowskiej 22,60 zt i w Krakowskiej 16,19 zt;
w pozostatych dyrekcjach réznice sq minimalne, koszt jednej
naprawy waha si¢ od 10—12 zt. Koszt biezqcej naprawy
jednego wagonu najlepiej moze uwypukla stan organizacji
pracy bieigcych napraw, dlatego tez te dyrekcje, ktérych
koszt znacznie odbiega od przecigtnych, powinny na to zwréci¢
szczegblng uwage.

Stosunek kosztéw biezqcych napraw do wszystkich kosztéw
napraw wagondw towarowych wynoszqcy 32,29, w r. 1935,
29,3% w r. 1936 i 29,99, w r. 1929 i jego wahania swiadczq jak
gdyby o pewnej réwnowadze w organizacji obydwéch rodzajéw
napraw bez wyraznie zdecydowanego kierunku.

Trzeba przyznaé, ze pomimo widocznego postepu jaki istnieje
w obnizaniu kosztéw naprawy wagonéw towarowych nie jeste-
Smy Jeszcze u kresu naszej mozliwodci. Specjalizacja war-
sztatéw osiqgnigta w roku biezqcym przez nowy przydziat
wagondéw towarowych do warsztatow gtéwnych, wprowa-
dzenie taficuchowego systemu pracy, opracowanie programéw
napraw zgodnie ze stanem rzeczywistym przyczyni si¢ nie-
wqtpliwie zaréwno do dalszego obnizenia kosztéw napraw
okresowych, jak réwniez do statego uregulowania 9, chorego
taboru wagonéw towarowych na jak najnizszym poziomie.

Pozostaje jeszcze w przysztoéci do uregulowania sprawa
biezqcych napraw wagonéw towarowych, ktéra précz kontroli
budzetowej nie doczekata sig jakiegos racjonalniejszego roz-
wiqzania, cho¢ stanowi ona sume okolo 8 milionéw zt. Wpro-
wadzenie premii dla administracji od oszczednoéci na wydat-
kach na biezqcej naprawie wagonéw towarowych przyczyni
si¢ bezwqtpienia do usunigcid marnotrawstwa w robociznie,



jakie tam istnieje i przygotuje grunt do motzliwosci dalszej
organizacji nie tyle juz w zakresie samego obnizenia kosztéw
jednej naprawy ile usunigcia tej duzej ilosci napraw, jaka
istnieje na P. K. P., siggajgc miesigcznie do 50 000 napraw
wagonow,

Przyczyny powodujqce tak duzq ilo$¢ uszkodzed wagondw
towarowych mozna podzieli¢ na nastepujqce grupy:

a — nieodpowiednie obchodzenie si¢ zwagonami odbiorcéw
oraz stuzby ruchu i mechanicznej przy manewrach
i nieodpowiednie wykonywanie stuzby przez rewiden-
téw i smarownikéw, powodujqce zagrzanie wagonéw
w drodze lub jakie$ wigksze uszkodzenia; do tej
kategorii nalezy zaliczy¢ zte wykonywanie napraw
przez warsztaty kolejowe i

b — normalne zuzycie pochodzqce wskutek stabej kon-
strukeji, nieodpowiedniego tworzywa [ub nadmiernej
pracy wagonéw pomigdzy rewizjami okresowymi, ktéra
wymaga dodatkowe| naprawy przed uptywem terminu
okresowej rewizji.

Stworzenie odpowiedniej statystyki biezqcych napraw wago-
néw towarowych, ktéra pozwolitaby zorientowac sie¢ w przy-
czynach uszkodzen i w stabych punktach konstrukecji wagonéw,
nalezy uznaé jako pierwszy krok do opanowania caloksztattu

zagadnienia. Analiza tej statystyki pozwolitaby stopniowo na.

regulowanie rzeczy najwazniejszych z punktu widzenia regu-
larnodci i bezpieczenstwa ruchu, jak réwniez i wielkosci
kosztéw naprawy. Nim jednak nastqpi catkowite zorganizo-
wanie rejestracji biezqcych napraw wagondéw towarowych
i opracowanie sposobu sciggania sum od oséb prywatnych czy
tez pracownikéw kolejowych, ktérzy przyczynili sig¢ do uszko-
dzenia wagonéw, juz dzisiaj mozna powiedzieé, nie negujqc
potrzeby s$ciqgania tych sum, Ze w obecnym stanie rzeczy
protokét o uszkodzeniu wagonu jest poczqtkiem dtugiego aktu
dochodzeniowego; zatruwa on Zycie wszystkim jednostkom
administracyjnym, ro$nie nieraz do stukilkudziesigciu zatqcz-
nikéw, przesytany jest z urzedu do urzedu i w koficu nie
wiadomo co z nim zrobié.

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze koszt jatowej pracy
urzgdnikéw jest o wiele wigkszy niz sumy potrqcane pracowni-
kom kolejowym, ktére i tak idq na cele spoteczne. Zanim
X1V Zjazd 6
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zagadnienie bedzie zbadane w catej rozciqgtodci juz dzisiqj
mozna zalecié, aby w stosunku do pracownikéw kolejowych
naczelnicy parowozowni wszczynali sprawg o ukaranie jedynje
w przypadkach wyraznego niedbalstwa lub gdy wysokos¢
szkody siega kilkudziesigciu ztotych; sprawa powinna znalez¢
zakofczenie w tej parowozowni, ktéra jq rozpoczgta, oprécz
tego nalezaloby upowazni¢ naczelnikéw parowozowni do
anulowania z tego tytutu wszelkich dochodzen, gdzie znale-
zienie sprawcéw jest utrudnione. Aby jednak czujno$é admini-
stracji parowozowni jak i rewidentéw nie ostabta, sumy po-
trqcane od oséb prywatnych, a nawet od pracownikéw kole-
jowych powinny znaleZé odbicie zaréwno w premii administra-
cyjnej, jak i rewidentéw.

Zaprowadzenie w parowozowniach odpowiednich ksiqzek
do rejestracji biezqcych napraw wagonéw towarowych,
ktére bylyby podstawq do kontroli pracy rewidentéw,
$ciqgania sum od oséb prywatnych i pracownikéw kole-
jowych oraz sporzqdzania miesigcznych sprawozdan
o ilosci i rodzaju uszkodzonych wagonéw nalezy uzna¢ za
jeden z najwazniejszych dalszych etapéw usprawnienia
gospodarki wagonowej. Wykazy te datyby materiat do
zmiany konstrukcji wagonéw, rodzaju uzywanych mate-
rialéw, sposobéw naprawy i konserwacji wagonéw i przy-
czynityby si¢ do potanienia kosztéw biezqcych napraw
wagonéw towarowych. _

Z robét wykonanych w wagonach towarowych nalezy odno-
towaé: wymieniono w 80 wagonach typu amerykanskiego
kota Griffina na normalne kota tarczowe z nakfadanymi obre-
czami, kosztem 127 072 zl, przerobiono 35 wagonéw lodowni
na wagony z suchym lodem kosztem 377 779 z} i wymieniono
w wagonach polskiej budowy haki i sprzegi typu 21 na 27
w 4 575 wagonach, u 43 wagonéw wzmocniono ciegta, kosztem
579 244 z. Przewidziany kredyt na wzmocnienie ciggiet
u wagondéw towarowych w wysokosci 300 000 zt nie byt wyko-
rzystany wskutek niemozno$ci zakupu w ciqgu roku nie-
zbednych czeéci zapasowych.

Tablica 16:

wskazuje stan ciegiet i sprzegéw wagondédw towarowych
w dniu 1. 1. 1938 r. Duza ilo$¢ wagonéw ze stabymi ciggtami
82 i sprzggami powoduje, Ze wzmocnienie ciggiel i sprzggéw jest



sprawq bardzo waznq ze wzgledu na bezpieczefistwo i regu-
larnoéé ruchu, dlatego tez P. K. P. muszq przystqpi¢ do pla-
nowego wzmacniania tych urzqdzen, aby w ciqgu kilku lat
najblizszych urzqdzenia te mogty by¢ wymienione.

Dla zilustrowania catoksztattu sprawy podaje réwniez stan
zakfadania hamuleéw i przewodéw hamulcowych oraz postepy
robét w r. 1937, choé roboty te wykonywane sq z funduszu
inwestycyjnego. W ciqgu 1937 r. opatrzono w urzqdzenia
hamulcoweWest. Lu V-1 6496 weglarek, 104 wagondw krytych,
1 545 platform, 3 wagony specjalne, ogétem 8085 wagondw;
opatrzono w urzqdzenia przewodowe 10750 weglarek, 9 088
krytych, 3 095 platform, 145 specjalnych ogétem 23 082 wagony.

W dniu 1. 1. 1938 r. znajdowato sie na P. K. P, wagondw:

Weglarek| Krytych | Platform | Specjaln. | Razem

Opatrzonych w
urzqdzenia hamul- I
coweWest. Lu V-1 14 471 | 5627 | 3197 3| 23413

Opatrzonych w
urzqdzenia prze-
wodowe . . . .[ 26682| 23587 6995 149 | 57 413

Dostosowanych do
. samoczynnego ha- .
mowania . . . .| 41153 29214 10192 152 (.80 711

Procent wagonéw dostosowanych do samoczynnego hamo-
wania w stosunku do iloéci inwentarzowej wynosit w dniu
1.1.1938 r. 559, dla weglarek, 579, dla wagondéw krytych, 489,
dla platform, 6% dla wagonéw specjalnych; ogélny 52,5%.
Przystosowanie wszystkich wagonéw do samoczynnego_hamo-
wania ma by¢ ukoriczone w pierwszej potowie r. 1940.

8. § t+ u 2z b a w a g o n o w a

Tablica 17:

podaje wydatki na ptace stuzby wagonowej (dz. 2, rozdz. 4 C

§ 1) a mianowicie: rewidentéw, smarownikéw, ogrzewaczy, 83
6%



przewodnikéw wagonéw, pracownikéw kompresorni gazu
i powietrza, Wobec zwigkszonego ruchu osobowego i towa-
rowego ogdlna suma wydatkéw podniosta si¢ na P.K.P,
z 5211 298 zt w r. 1936 do 5552066 zt w r. 1937; na 10 000
osio-km wydatek ten zostat obnizony z 9,01 zt do 8,39 z,
osiqgajgc w roku sprawozdawczym swoje minimum. Do
obnizenia wydatkéw na miernik przebiegu przyczynity sie
wszystkie dyrekcje. Najdrozszymi po Dyrekeji Katowickiej
sq Dyrekcje Wileaska (10,91 zt), Warszawska (10,72 zf)
i Krakowska (10,10 zt); chociaz w ostatnich latach widaé
w tych dyrekcjach duzy postgp, to jednak w poréwnaniu
z innymi dyrekcjami (Radomskgq 5,71, Poznanskq 5,08, Torunskq
5,24) koszt ten jest jeszcze zbyt wysoki.

L

podaje koszty dodatkéw stuibowych, premii, diet, godzino-
wego itp. stuzby wagonowej (dz. 2, rozdz. 4 C § 1 a); ogdliny
koszt tej pozycji wobec zwigkszonego ruchu podniést sig¢ na
P.K.P. 2702330 zt w r. 1936 do 719 770 zt w r. 1937; na 10 000
osio-km koszt ten jednak obnizyt si¢ z 1,21 zt do 1,09 zt, osig-
gajac w r. 1937 swoje minimum; we wszystkich prawie dyrek-
cjach na miernik przebiegu nastqpito zmniejszenie kosztdw.
Najdroiszq dyrekcjq w tej pozycji jest Dyrekcja Wileriska
z kosztem bez mata 2 razy wigkszym niz przecigtny na P. K. P.

Tablica 19:

podaje koszty paliwa do ogrzewania wagondw; ogélny koszt
wobec zwigkszenia sig ruchu podniést sie¢ 513174 zt w r. 1936
do 548 489 zt w r. 1937; na miernik przebiegu koszt pozostat
prawie na tym samym poziomie z lekkq tendencjq znizkowq
(3,35—3,33 z); poziom ten jest najnizszy w ciqgu ostatnich
lat 10. Najwazniejszq dyrekcjq jest Dyrekcja Warszawska,
ktéra pochfania prawie potowe kredytéw wydatkowanych na
P. K. P. Dlatego tez wyniki gospodarcze Dyrekeji Warszaw-
skiej majq ndjwigkszy wptyw na wynik ogélny. W roku 1937
koszt ogrzewania w tej dyrekcji powiekszyt sie z 5,22 do
5,38 zt i jest okoto 609, wigkszy od przecietnego kosztu na
P. K. P. Zdaje si¢, ze mozna spodziewaé sie obnrizenia tych
wydatkdw, gdyz Dyrekcja Warszawska w r. 1934 przy éred-
nich wydatkach na P.K.P. o wiele wyzszych niz w r. 1937,
84 potrafita utrzymaé te wydatki na poziomie 4,29 z, a wigc



o 25% nizszym niz w r. 1937. Na podkreslenie zastuguje
réwniez wysoki koszt w Dyrekcji Wilefiskiej — 4,13 zt, po-
mimo niewqtpliwie duzych postgpéw w ostatnich latach, Te
same whnioski wyptynq réwniez, jezeli przeanalizowaé koszty
ogrzewania jednego czynnego wagonu miesigcznie; Dyrekcja
Warszawska wydatkowata 9,88 zt, Dyrekcja Wilenska 6,18 zt,
gdy koszt w innych dyrekcjach waha sig od 1,42 zt do
4,68 zt.

fubise 20

podaje koszty oswietlenia (dz. 2 rozdz. 4C § 3): place pra-
cownikéw do napetniania wagonéw gazem i tadowania aku-
mulatoréw, koszty gazu i prqdu, wymiane zaréwek, bez-
piecznikdw, kloszy, siatek itp.; ogdlny koszt zwigkszyt sig
7 1184673 zt w r. 1936 do 1 327 015 zt w r. 1937; na 10000
osio-km koszt réwniez powiekszyt si¢ z 7,66 zt do 7,96 zt,
czyli o 4%,, a na jeden czynny wagon o 33%,. Najwazniejszq
dyrekcjq jest Dyrekcja Warszawska, ktérej wydatki w r. 1937
wyniosty 369, wydatkéw na oswietlenie na P, K. P. Koszt ten
w Dyrekcji Warszawskiej podniést sig¢ w r. 1937 z 8,12 z
do 10,24 zt na 10 000 osio-km i z 11,02 zt do 17,77 zt na jeden
czynny wagon miesigcznie, przyczyniajqc sig do tego, ze wy-
datki na P.K.P. na miernik przebiegu i na jeden czynny
wagon byly wyisze w r. 1937 niz w roku poprzednim. Nalezy
zaznaczyé, ze najdrozszq dyrekcjq na P. K. P. jest Dyrekcja
Wileriska, wydatkujqca na os$wietlenie 11,15 zt na 10000
osio-km i 17,06 zf na jeden czynny wagon miesigcznie.

Tablica 21:

podaje zuzycie smaru i jego koszt (dz. 2, rozdz. 4C § 4).
Ogélny koszt smaru powigkszyt si¢ z 226786 zt w r. 1936
do 263 353 zt w r. 1937; w stosunku do przebiegu powigkszyt
si¢ nieznacznie z 0,39 zt do 0,40 z}, jednak zuZycie smaru
zmalato z 1,37 kg do 1,36 kg. Z tablicy 21 wida¢, ze roz-
chody te sq unormowane na P. K. P. i nie nalezy si¢ juz spo-
dziewaé dalszego obnizenia tych wydatkéw tym bardziej,
ze ogélna suma w stosunku do innych wydatkéw jest stosun-
kowo mata. Ogélne wydatki na smar sq prawdopodobnie
o wiele mniejsze, anizeli kosztuje naprawa wagondéw za-
grzanych. Dlatego tez trzeba dziataé bardzo ostroznie, aby
zbytniq oszczedno$ciq na smarze nie spowodowaé wigkszej 85



ilo§ci zagrzanych wagonéw. Pomimo niewielkiego znaczenia
pienigznego jakie ta kwestia przedstawia, rzuca sig w oczy,
ze Dyrekcja Wilefiska zuzywa na przebieg dwa razy wiecej
smaru niz inne dyrekcje z wyjqtkiem Dyrekcji Katowickiej,
gdzie sq specjalne warunki; a oprécz tego w stosunku do
roku poprzedniego zuzycie smaru W Dyrekeji Wilenskiej
wzrosto o 309%, gdy w innych Dyrekcjach wahato si¢ w bardzo
matych granicach.

Tablica 22:

podaje koszty czyszczenia i dezynfekcji wagonéw osobowych
(dz. 2 rozdz. 4 C §5poz.1); ogéine koszty wzrosty z 3 163 571 zt
w r. 1936 do 3 451517 zt w r. 1937; na  miernik przebiegu
wzrosty nieznacznie z 20,45 zt do 20,70 zt. Wydatek nd czysz-
czenie wagondw osobowych jest dos¢ wysoki, a jednak trudny
do ujgcia. Oszczednosci budzetowe w dobie kryzysu dopro-
wadzity do obnizenia kredytéw do tego stopnia, ze wagony
byly czyszczone nienalezycie. W miarg polepszania si¢ ko-
niunktury przewozéw wysitki P. K. P. szty w kierunku pod-
niesienia czysto$ci wagonéw zaréwno ze wzgleddw estetycz-
nych, sanitarnych jak i konserwacji wagonéw; wydano nowe
przepisy o czyszczeniu wagondéw oraz wprowadzono czysci-
cielki w pociqgach dalekobieznych. Zarzqdzenia te sq przy-
czynq, ze w tej dziedzinie nie ma finansowego postgpu, tym
nie mniej jednak nie mozna uwazaé, ze sprawa jest catko-
wicie zakoficzona. Réine sposoby stosowane w poszczegdl-
nych dyrekcjach przy czyszczeniu wagonéw pomimo wydanych
przepiséw, stosowanie réinych przyrzqdéw i materiatéw,
brak prawie wszedzie pomieszczeh, gdzie mogloby si¢ od-
bywaé okresowe gruntowne czyszczenie wagondw, czyszcze-
nie sposobem gospodarczym i przy pomocy przedsigbiorcéw,
wszystkie te zagadnienia czekajq na zbadanie i ujednostaj-
nienie na calej sieci P.K.P. Rozwiqza¢ to byloby moina
przez ustanowienie w M. K. jednego etatu inzyniera lub tech-
nika, ktéry by sie zajqt wytqcznie tymi zagadnieniami. Scentra-
lizowanie to jest o tyle konieczne, ze dotyczy catej sieci P. K. P,,
a w oddzielnych dyrekcjach czyszczenie wagondw, choé stanowi
dos¢ pokazny wydatek, nie wywotuje wiekszego zainteresowa-
nia zaréwno wsréd administracji liniowej, jak i dyrekcyjnej.

Powracajqc do kosztéw czyszczenia w dyrekcjach, nalezy
86 zaznaczyé, ze spadek kosztéw nastqpit w Dyrekceji Katowic-



kiej, Krakowskiej i Poznahskiej; w pozostafych dyrekcjach
widaé wzrost kosztéw czyszczenia. Pomijajqc warunki specjal-
ne w Dyrekecji Katowickiej z powodu matych przebiegéw,
nalezy jednak zwréci¢ uwage, 2ze koszt czyszczenia jednego
czynnego wagonu miesigcznie jest najwyzszy i wynosi 45,96 zt.
Nalezy zaznaczy<, ze najtanszq dyrekcjq na 10 000 osio-km jest
Dyrekcja Radomska z kosztem 11,72 zt (przy przecigtnym
koszcie 20,70 zt); w stosunku zas do kosztdw czyszczenia
jednego wagonu czynnego najtafiszq jest Dyrekcja Wilefiska
z kosztem 22,97 zt przy przecigtnych 34,09 zi.

Tablica 23:

podaje koszty czyszczenia i dezynfekeji wagonéw towarowych
(dz. 2 rodz. 4 C § 5 poz. 2). Ogélny koszt wobec zwigkszonych
przewozéw podnidst si¢ z 234810 zt w r. 1936 do 248153
w r. 1937; na 10000 osio-km koszt ten obnizyt si¢ z 0,55 z
do 0,50 z, osiqgajqc w r. 1937 swoje minimum. Wydatki na
miernik przebiegu dla oddzielnych dyrekcyj nie dajq wtasci-
wego poglqdu na sprawe wobec nieproporcjonalnych ilosci
wagonéw towarowych do czyszczenia w stosunku do prze-
biegéw w kazdej dyrekcji. Najwtasciwszym miernikiem bytby
koszt czyszczenia 1 wagonu towarowego; w przysziosci na-
lezatoby go wprowadzié.

Tablica 24:

podaje wszystkie koszty stuzby wagonowej (dz. 2 rozdz. 4 C).
Ogélne wydatki na stuzbg wagonowq wobec zwigkszone| pracy
taboru zwigkszyty sig¢ z 11236 646 zt w r. 1936 do 12110363 z
w r. 1937; na 10000 osio-km obnizyly si¢ jednak z 19,44 zt
do 18,3 z, czyli o 6%, osiqgajqc w r. 1937 swoje minimum.

Wszystkie prawie dyrekcje w stosunku do przebiegu obnizyty
swoje wydatki na stuzbg wagonowq, Nie biorqc pod uwage
Dyrekeji Katowickiej, najdrozszq jest Dyrekcja Wilefska,
a pézniej idq: Warszawska, Krakowska i Lwowska. Na szcze-
gélnq uwage zastugujq pozostate dyrekcje, zwlaszcza Dyrekcja
Torunska, gdzie koszty sq prawie 2 razy mniejsze niz przecigtne
koszty na P. K. P. Duze réznice w wydatkach na stuzbg wago-
nowq powinny by¢é zbadane i wyjasnione, czy wysokoéé tak
duzych kosztébw w oddzielnych dyrekcjach jest naprawde
usprawiedliwiona i czy nie pokutujq tam zbyt kosztowne przy- 8
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zwyczajenia lub czy nie ma tam o wiele wigkszego nadzory
wagonowego, niz w innych dyrekcjach.

Jesli chodzi o koszty stuzby wagonowej w stosunku do wszyst-
kich kosztéw ruchu osobowego i towarowego, to Wynoszq
one 1,6% i wahajq si¢ w ciqgu ostatnich lat w dos¢ matych
granicach, §wiadczqc o tym, Ze postgp w zmniejszaniu wydat-
kéw na stuibg wagonowq jest mniej wigcej taki sam, jak
i ogblny postgp w kolejnictwie i nie ma tu tego dodatniego
zjawiska, jakie daje si¢ zaobserwowaé przy naprawie wagonéw.
W przysztosci wobec wprowadzenia hamulcdw zespolonych
do pociqgéw towarowych nalezy spodziewac si¢ powigkszenia
wydatkéw na stuzbg¢ wagonowq wskutek koniecznosci po-
wiekszenia ilostanu rewidentéw.

9. Z a k o n C z e n i e,

Nowy przydzial wagondéw osobowych i towarowych z punktuy
widzenia specjalizacji warsztatéw dal nie tylko podstawe
do organizacji gospodarki trakcyjnej i warsztatowej, ale
stworzyl réwniez mozno$¢ rozpoczecia prac nad doktadng
inwentaryzacjq cze$ci wymiennych u wagonéw. Wyniki in-
wentaryzacji oraz zapasy czesci w zasobach kolejowych pozwo-
lq na doktadne uregulowanie zakupdéw czesci zapasowych
oraz skasowanie lub zuzycie istniejqcych zapaséw do tych
wagonéw, ktére w niedtugim czasie bedq skreslone z inwen-
tarza; w ten sam sposéb powinna by¢ réwniez uregulowana
sprawa zapasowych zestawdw kotowych. Z tych wzgledéw
zakaz zakupu czesci wymiennych do niektérych typéw wago-
néw, pochodzqcych z repartycji, juz dzisiaj zdaje si¢ byc
kwestiq aktualnq. Utalenie przez M. K. w jak najkrétszym
czasie polityki skreslania i naprawy wagonéw w warsztatach,
nawet z punktu widzenia zasobowego, nalezy uwazaé za rzecz,
ktéra powinna by¢ wykonana w pierwszej kolejnosci.

Reasumujqc wyniki gospodarki wagonowej w r. 1937, wysnu-
wam nastepujqce wnioski:

1 — Wychodzqc z zalozenia, ze koszty napraw wagonéw osobo-
wych zalezq nie tylko od przebiegu, ale w wigkszej mierze
od ilo$ci wagondéw, nalezy stale dqzy¢, aby ilos¢ wagonéw
osobowych byla dostosowana do iloSci pracy. Poniewaz wy-
zyskanie wagonéw osobowych w r. 1937 jest o wiele mniejsze,



niz bylo w r. 1928, zbyt ostrozna polityka skreélenia z in-
wentarza wagonéw starych jest nieuzasadniona, a powoduje
tylko zwigkszone koszty napraw i utrzymania wagonéw oso-
bowych. Wykreslenie z inwentarza przy najblizszej naprawie
gléwnej wszystkich wagondw osobowych, ktére nie nadajq
sie do szybko$ci powyzej 60 kmlgodz nalezy uwazaé za
rzecz pozqdanq tymbardziej, ze sprawa ta nie jest zwiq-
zana z potencjatem obronnym Pafistwa, a pewne trudnosci
przy przewozach masowych, turystycznych lub tym podobne,
zdaje sie, ze nie wytrzymujq kalkulacji w stosunku do ko-
sztéw utrzymania i naprawy tych wagondw.

Wobec zalozenia hamulcéw zespolonych i przy$pieszenia biegu
pociqgéw towarowych I duzych skladéw wagony towarowe
o bardzo stabej konstrukcji z drewnianymi podwoziami itp.
nalezy wykre$li¢ z inwentarza, jako-nie dajqce gwarancji
bezpieczenistwa ruchu, gdyz wagony te w razie masowych
przewozéw mogq spowodowal wiecej zamieszania, anizeli
przynie$¢ korzy$ci. Poniewaz wykre$lanie z inwentarza nie-
odpowiednich wagonéw mozliwie jest tylko wtedy, jezeli be-
dzie doplyw nowych wagondw, dlatego tez wznowienie zakupu
wagonéw towarowych w normalnych ilociach jest rzeczq ko-
niecznq. Szczegélnq uwage z punktu widzenia renowacji
nalezy zwrdci¢ na wagony bagazowo-towarowe i wagony kryte.

Z punktu widzenia naprawy | utrzymania wagondw to-
warowych jest rzeczq bardzo waznq zorganizowanie o ile
mozna réwnomiernej pracy wagondw pomiedzy rewizjami
okresowymi. Rdéwnomierno$¢ te mozna byfoby uzyskal przez
odpowiednie odstawianie wagonéw towarowych do rezerwy
zaraz po wyjSciu z warsztatéw glownych i zabieranie
z rezerwy wagonéw najdluzej w rezerwie stojgcych. Ure-
gulowanie tej sprawy mogloby przyczyni¢ sie¢ do zmniej-
szenia kosztéw biezqcych napraw wagondéw towarowych,
zapewnifoby dobry stan rezerwy i nalezyty doplyw wagondw
do warsztatéw glownych do rewizji okresowych; obecnie
przy opracowaniu dokfadnych programéw napraw, opartych
na potrzebach rzeczywistych I po wprowadzeniu specjalizacji
warsztatéw, ma to zasadnicze znaczenie. W przeciwnym
przypadku utrzymanie normalnego procentu chorego taboru,
ktéry w warunkach P. K. P. powinien waha¢ sie okoto 4—59,
ilostanu | zapewnienie ciqgloéci pracy w warsztatach bedzie
rzeczq trudnq do osiqgniecia.

89
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W zakresie kosztéw naprawy wagondw r. 1937 jest rokiem
dalszego ich obnizenia na miernik przeblegu o 119, dla wa-
gondw osobowych i 16%, dla wagondéw towarowych w poréw-
naniu z rokiem poprzednim i $wiadczy zaréwno o dalszym
usprawnieniu organizacji warsztatow jak réwniez i gospo-
darki wagonowej.

Nowy przydzial wagonéw osobowych do warsztatéw, nowe
systemy napraw wagondw, doktadne programy dla oddzielnych
warsztatéw gléwnych oraz wprowadzenie nowej premii war-
sztatowe] sq tymi czynnikami, ktére dziataly juz w pelni
w r. 1937. Do nastepnych etapéw na najblizszq przyszios¢
nad organizacjq napraw wagondéw nalezy zaliczy¢é nowy
przydzial wagonéw towarowych do warsztatéw gtéwnych,
premie za biezqcq naprawe wagonéw, wydanie przepiséw
o naprawie wagonéw oraz zaprowadzenie Scislej rejestracji
napraw biezqcych, ktéra powinna daé materiat do zmniej-
szenia iloSci napraw przez ulepszenie obchodzenia sie z wa-
gonami ze strony sfuzby ruchu i mechanicznej, przez zmiane
konstrukcji sfabych cze$ci wagonéw i przez nalezyty dobér
materialéw i ustalenie najlepszych sposobéw naprawy.

Zmniejszajqce sie z roku na rok wydatki na naprawe wagonéw
osobowych i towarowych w stosunku do wszystkich wydatkéw
ruchu osobowego i towarowego sq $wiadectwem przodujqcego
stanowiska stuzby mechaniczne] sposréd innych stuzb w dziele
usprawnienia kolejnictwa.

W zakresie kosztow stuzby wagonowej widac dalszy postep
w obnizeniu wydatkéw, ktéry w r. 1937 w poréwnaniu z rokiem
1936 wyniést 69,. Duzy stosunkowo koszt czyszczenia wa-
gondw osobowych i wazno$¢ tej kwestii ze wzgledéw estetycz-
nych, sanitarnych | konserwacji taboru wymaga dalszych
szczegblowych studidw i ujednostajnienia juz zdobytych do-
Swiadczen na calym terenie P.K. P.; z tych wzgledéw wy-
dzielenie w M. K. do tego celu osobnego inZyniera nalezy uzna
ze wszechmiar za rzecz bardzo pozqdanq. Duze réznice
w oddzielnych dyrekcjach innych kosztéw sluzby wagono-
wej powinny by¢ zbadane.

Inz. J. Palimqczyhski przedstawit trudnoici i stabe strony naprawy wagonéw w Dy-
rekcji Lwowskiej, Koszt naprawy na 10 000 wag.-osio-km nie daje miernika, ktéry
moina by poréwna¢ z innymi dyrekcjami, gdyz moze by¢ duzy inwentarz, a mate
przebiegi. Dyrekcja Lwowska ma duzo wagondéw starego typu z hamulcem



Hardy’ego, co ogranicza mozliwosci catkowitego wykorzystania wagonéw i uzyska-
nia duzego przebiegu w stosunku do inwentarza, Przy poréwnaniu kosztéw naleza-
toby braé pod uwage koszt naprawy jednego wagonu. Na obnizenie kosztéw na-
prawy wagonéw osobowych moze wptyna¢ w znacznej mierze przydziat kredytéw
i materiatéw na,,uhamulcowienie’ taboru. Naprawy biezace wagonéw osobowych
zostaly przeniesione z warsztatéw gtéwnych do pomocniczych, gdzie naprawa
ta wypada znacznie taniej. Nastgpnie inz J. Palimaczynski zglosif nastepujqce

uwagi do referatu:

A. Naprawa biezqca wagonéw osobowych.

Koszt rzeczywisty na 10000 os-km 29,19 zt jest nizszy o 109, od kredytu
(32 z). Od szeregu lat widoczny spadek z wyjatkiem r. 1937, w ktérym
zanotowano nieznaczny wzrost. Przyczyny:

B.

1 —

Miernik na 10000 os-km nie daje doktadnego obrazu i nie po-~
krywa sig z rzeczywistq praca wagonéw. Odpowiedniejszy jest
miernik na rzeczywistq ilo$¢ km i na jednostke inwentarzowq, w ktérym
Dyrekcja Lwowska utrzymuje sig ponizej przecigtnej.

2 — Warunki pracy w Dyrekcji Lwowskiej pod wzgledem stanu wagonéw

osobowych sq gorsze, niz np. w Dyrekeji Krakowskiej. Hostan wago-
néw osobowych 4-osiowych Dyrekcji Krakowskiej wykazuje, ze jest tam
na 152 wagony osobowe 4-osiowe 108 wagonbw nowych tj. 719, w Dy-
rekcji Lwowskiej za$§ na 182, tylko 89 nowych tj. 499/,. Reszta to wagony
starego typu austriackiego, ktére wymagaja wigcej napraw. Dalej na
1284 wagony osobowe 2- i 3-osiowe w r. 1937 bylo 959 wagondw z ha-
mulcem Hardy’ego tj. okoto 759,. W Dyrekeji Krakowskie]j prace przy
zaktadaniu hamulcéw sa daleko wigcej posunigte. Najwyzsza iloéé

‘napraw biezqcych, to wiasnie hamulce Hardy’ego i ogrzewanie. Wszyst-

kie wagony austriackie majq stary typ ogrzewania wysokopreznego.

3 — Wykonywanie napraw biezqcych w warsztatach giéwnych powodowato

zwigkszenie kosztéw., W r. 1938 Dyrekcja zarzaqdzita przerzucenie
napraw biezacych do parowozowni w Stryju w zupeinosci, a we Lwowie
w przewainej czeSci. Wptlynie to znacznie na zmniejszenie kosztéw.
Planowanie napraw gtéwnych w poprzednich latach nie odpowiadato
rzeczywistym potrzebom, skutkiem czego cze$¢ wagonéw musiala
przej§é tylko przez rewizje. Wplynelo to niekorzystnie na stan napraw
biezacych,

Naprawa biezqca wagondw towarowych,

1 —

Duzy stan napraw bieiqcych jest spowodowany w ogromnej mierze
przez oszczednoéci w parowozach manewrowych, wskutek czego prze-
taczanie wagondw odbywa si¢ w sposéb nieogledny i potaczone jest
z rozbijaniem wagonéw. Niektére usterki jak np. ztamanie sprezyn
zderzakowych wystepujq wprost masowo.

Na zwickszenie napraw biezacych wagonéw towarowych w r, 1937
wplyneto réwniez masowe oddanie do ruchu wagonéw, kupionych od
Towarzystwa Najmu Wagonéw, ktére dtugi szereg lat staly zdepono-
wane,

Juz w biezqcym roku 1938 pierwsze pbtrocze wykazuje spadek miernika —
18,96 zt, wobec 20,20 zt w r. 1937 a za |l pdirocze koszt powlinien by¢
jeszcze nizszy, wobec wspomnianego wyzej przerzucenia napraw bie-
2qcych z warsztatéw giéwnych do parowozowni.
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4 — Zarzgdzone w ostatnich czasach w porozumieniu z Ministerstwem Ko-
munikacji przerzucenie napraw biezacych o wigkszym zakresie na przed-
wczesne rewizje da réwniez wynik dodatni.

Inz. J. Tarnowski stwierdzif, Ze naprawa wagonéw w parowozowniach jest prowa-
dzona dos¢ chaotycznie, co sig odbija na jakosci napraw, podczas gdy w warszta-
tach naprawa jest zorganizowana. Odczuwa sig obecnie brak niektérych materia-
tow 1 czefci, zwlaszcza maznic i panwi osiowych. W jednym z warsztatéw méwca
stwierdzit duzq iloé¢ maznic i panwi nieobrobionych; administracja tlumaczyta
sie brakiem czasu na obrébke, a parowozownie tymczasem czekajg na te czedci
i opéiniajq naprawe biezqcq. Sprawa zaopatrywania jednostek liniowych w smary
pozostawia wiele do zyczenia, gdyz zimg parowozownie otrzymuja letni smar,
a latem zimowy — powoduje to liczne wypadki grzania sig¢ osi wagonéw w okresie
mrozow.

Inz. St. Wasilewski zaznaczy, ze referaty inZ. Tuteckiego i inz. Miodeckiego poru-
szdjq zagadnienia podstawowe: 1) zaopatrzenie w tabor, 2) utrzymanie taboru
i 3) wyzyskanie taboru.

Praca p. dyr. inz. T. Swiesciakowskiego O zaopatrzeniu kolei w tabor, ktéra wyjdzie
niebawem w druku, daje tablice pozwalajace na stwierdzenie, Ze liczenie za-
opatrzenia w tabor na wspdtczynnik kilometryczny nic nie daje, natomiast
stuszniejsze jest liczenie zaopatrzenia na milion pociggo-km; przy tym zatozeniu,
jak to wskazuje ponizej tablica, zaopatrzenie P. K. P, w tabor nie wyglada tak
mizernie, jak si¢ ogdlnie twierdzi:

Panstwo Parowozéw | Wagonéw osob. | Wagonéw tow.
Polska « o o w o o s 50,8 137,5 3948
Wiochy . . . . . . .. 42,5 120,0 2 663
Niemey . . . . . o B K 48,0 125,5 2 384
Francja (Etat) . . . . . 50,1 141,5 3314

Jezeli chodzi o utrzymanie taboru, to nie wszystko jest idealne, ale w kazdym razie
zrobiono wiele, aby postawié go na wiasciwym poziomie.

Z poprzednich prac p. dyr. T. Swieéciakowskiego wiemy, ze pod wzgledem obrig-
zenia pociqgdw, zwiaszcza towarowych Polska zajmuje pierwsze miejsce w Euro-
pie, pod tym wzgledem mozna by zrobi¢ zarzut stuibie ruchu, ze nadmiernie prze-
cigza parowozy. Jak wynika z referatu, ktéry przed chwilg styszeliémy, wielkos¢
przebiegu wagonéw osobowych nie esiqgneta poziomu z 1929 r. Odnoénie wago-
néw towarowych nalezy nadmieni¢, ze posiadamy statystyke gdzie wskazany jest
przecigtny obrét wagonu towarowego od r. 1934, przedstawia si¢ on naste-
pujqco: 7,37, 7,49, 7,69, 7,59 dni. Obrotu tego jakoé nie mozemy poprawié. Sta-
tystyka sowiecka wykazuje obroty wagonéw towarowych za tez ostatnie 4 lata:
9,35, 6,75, 7,69, 7,74 dni.

Inz. St. Fleszar omawiat kwestig miernikéw kosztédw naprawy biezqcej wagonéw,
zaznaczajqc, ze dla wagonéw towarowych stusznym jest jako miernik: koszt
jednej naprawy bieiqcej wagonu, natomiast dla wagondéw osobowych byloby ce-
Jowe stosowanie jako miernik koszt utrzymania jednego wagonu przydzielonego,



lecz dyrekcje wykonywajace naprawy musiafyby wéwczas fakturowaé poniesione
koszty dyrekcjom macierzystym. Duze réinice kosztéw napraw biezqcych wa-
gonéw towarowych w poszczegdlnych dyrekcjach majq swa przyczyne przypuszczal-
nie w réznym podejéciu do zaliczania wagonéw do naprawy. Dyrekcja Radomska
zalicza do naprawy biezqcej tylko te wagony towarowe, ktdre sq wycofane z ruchu
i wstawione do warsztatu, inne dyrekcje podajq prawdopodobnie réwniez i te
wagony, ktére sa naprawione doraznie na torach stacyjnych,

Inz. W. Dobrowolski oéwiadczyt, ze wzrost napraw biezqcych wagonéw osobowych
powstat wskutek wysokiego przecigtnego wieku naszego taboru oraz duzych
przebiegoéw, ktérych stary tabor nie wytrzymuje. Czgsto zachodzi potrzeba
oddania wagonu do naprawy okresowej, lecz wskutek tego, ze nie ma dostatecz-
nego przebiegu, wagon taki oddaje si¢ do naprawy biezacej. Na wzrost kosztéw
naprawy wagondéw towarowych typu amerykanskiego wplywa staba ich kon-
strukcja, np. zderzaki odpadajq wskutek zbyt stabych $rub. Précz tego na podro-
zenie napraw wagonéw towarowych wptywa supremacja stuzby ruchu — pociqgi
towarowe przechodzq przez st. Bydgoszcz bez zatrzymania i punkt rewizyjny
nie ma moznosci przeprowadzi¢ ogledzin wagondw. Nadzér nad wagonami towa-
rowymi | osobowymi jest bardzo staby, gdyz naczelnik nie ma moznosci dokona¢
tego z powodu braku czasu, pomocnikéw réwniez brak; sprawy wagonowe sq
powierzane prawie catkowicie rewidentom.

Inz. W. Nikofajew polemizowat z wywodami referenta, ktéry dowodzit w swym refe-
racie, ze nie ma braku wagonéw osobowych na P. K. P. Méwca twierdzil, ze inz.
W. Miodecki opiera si¢ na przecigtnych danych z roku 1928 i na statystyce kolei
zagranicznych. Jezeli chcemy ustali¢ mierniki, jakimi zamierzamy si¢ postugiwaé
w naszych rozwazaniach, to trzeba te mierniki wpierw dobrze przeanalizowaé,
bowiem nie kazdy jest odpowiedni i stosowany. Duze przebiegi wagonéw osobo-
wych zalezq od wielu czynnikéw w ruchu: uktadu ruchu, natezenia, w szczegdlnosci
wahaf natezenia ruchu w réiznych okresach (sezonach oraz dniach); wahania
natgzenia ruchu majq wptyw decydujacy, wobec tego przecigtne roczne mierniki
nie odzwierciadlajqce tych wahah nie dajq wiasciwego pogladu. W roku 1928
istotnie wagony miaty wieksze przebiegi, ale wéwczas gospodarka nasza nie stata
pod znakiem oszczednodci, wiele wagondw byto w ruchu, ale i wiele pociqgow
o matej frekwencjl. Zaznaczyé réwniez nalezy, ze w roku 1928 nie bylto znaczniej-
szych ograniczenn dotyczqcych wiqczania wagonéw do pociqgéw pasazerskich;
prawie wszystkie wagony osobowe nadawaly sig do ruchu; pdiniej natomiast
przepisy ruchu zaostrzyty warunki wiqczania wagonéw do pociqgéw z szybkoéciq
ponad 60 km/godz., wobec czego duzo wagonéw pozostafo poza nawiasem. Wa-
gony typu rosyjskiego, wagony z hamulcem Hardy'ego oraz wagony niezdatne
do szybkoci ponad 60 km/godz. majq bardzo ograniczony zakres uzywania.
Natomiast wagony 4-osiowe sq nawet nadmiernie wyzyskane. Natezenie ruchu
waha sig w szerokich granicach nie tylko w réznych sezonach, lecz i w réznych
dniach tygodnia. Ruch turystyczny wzrasta coraz wigcej, wplywa to na nieréwno-
mierno$¢ natezenia ruchu; w soboty wyznacza sig wiele pociqgéw popularnych.
Bardzo znaczny wzrost ruchu mamy réwniez w okresach §wiqtecznych. lJezeli
moéwi sig o braku taboru, to ma sig na uwadze nie tyle brak taboru dla przecigtnego
natgzenla ruchu, lecz dla szczytowego zapotrzebowania, kiedy wyciqga sig z ko-
nieczno§ci wszystkie stare ,,rupiecie i wiqcza sig do skiadu pociqgédw dodatko-
wych, a nawet i tych wagondéw brak, tak ze byty robione préby zestawienia po-
ciqgéw popularnych z ,,umeblowanych’ wagonéw towarowych. Nieréwno-
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mierno$é natezenia ruchu wptywa réwniez na koszty, gdyz musimy uZywaé stare
wagony, ktérych utrzymanie i konserwacja drogo kosztuja, przerzuty takich wa-
gonéw w okresach nasilenia ruchu zwigkszaja przebiegi wagondw préinych,
Wagonéw lekkich (2-osiowych i 3-osiowych) nie mozemy si¢ pozbywa¢, nie zaste-
pujac ich lekkimi wagonami nowoczesnej budowy, przeznaczonymi do ruchu miej-
scowego, gdyz od 10 lat budujemy tylko wagony 4-osiowe, ktére sq przeznaczone
do pociagéw dalekobieznych i nie nadajq si¢ do uzywania na bocznych liniach
i do miejscowego ruchu, gdzie sq czgste postoje i masowe wysiadanie lub wsiadanie
pasazeréw. Obecnie korzystamy ze starych wagonéw niemieckich, ktérych wiek
jest juz u kresu, w niedalekiej przysziosci zajdzie koniecznoéé¢ skreslenia ich z in-
wentarza, gdyz koszty napraw bedq bardzo wysokie, nie bedziemy mieli odpo-
wiednich wagonéw do ruchu miejscowego. Dlatego tez juz teraz nalezy opraco-
waé typ nowoczesnego wagonu do ruchu miejscowego i zaczqé budowe takich
wagonow,

Inz. A. Kraczkiewicz podnidst, e wydzial warsztatowy jest zainteresowany nie
tylko w naprawach okresowych wagonéw ale i w naprawach biezqcych. Referent
w swoim referacie ujmuje przecigtne ilosci napraw biezqcych bez uwzglednienia
specjalizacji ich kosztéw; nalezatoby wyswietli¢ ile przypada na robocizne, a ile
na material, Przy ruchu pociqgéw towarowych ze zwigkszonq szybkoéciq z ha-
mulcem zespolonym, koszty napraw biezqcych niewaqtpliwie wzrosna. Na koszty
napraw biezqcych wagondéw towarowych majq niemaly wpltyw resory, ktére
pekajac czesto podnoszq koszty napraw. Niemcy zmienili stal resorowq i otrzy-
mali wyniki dobre, my réwniez musimy wzmocni¢ resory, a z pewnoéciq wypadki
peknieé bedq bardzo rzadkie.

Na zwigkszenle kosztéw naprawy wagonéw wplyngto réwniez zwigkszenie ta-
downosci | tonazu wagonow,

Inz. S. Kulka wyrazit che¢ na$wietlenia przyczyn, ktére wplywajq na zwigkszenie
wydatkéw na naprawy biezqce wagonéw. Zasadniczym elementem, ktéry regu-
luje ilo§¢ napraw biezqcych jest stuzba rewizyjna, a zatem koszt naprawy jednego
wagonu bedzie zalezat od sumiennosci tej stuzby. Trzeba zwréci¢ specjalng uwage
na rewidentéw: ustalié jakie naprawy mogq by¢ wykonane na torach stacyjnych,
a jakie nalezy kierowaé do warsztatéw, oraz podnie§é stuzbe rewidentéw, ktéra
decyduje o tym, co ma by¢ naprawiane, Jezeli nie bedzie wiasciwego doboru rewi-
dentéw, jezeli nie beda oni nalezycie upremiowani, to sprawa kosztéw napraw
biezqcych nle ulegnie poprawie. Uszkodzenia wagonéw mozna by podzieli¢ na
rézne rodzaje i wydzieli¢ te, ktére od stuzby mechanicznej nie zalezq (np. psucie
wagonow przy przetaczaniu), wéwczas koszty zmniejszytyby sie znacznie.

Inz. J. Zakrzewski zaznaczyt, ze brak wagonéw osobowych czteroosiowych zwigksza
sig wskutek nieprodukcyjnych czaséw postoju w oczekiwaniu naprawy. Z tym
niedomaganiem trzeba walczyé i czasy na przebieg wagonéw do warsztatéw
i z powrotem motzliwie skréci¢. Czas postoju w naprawie dzigki organizacji pracy
zostat nieznacznie skrécony, w przyszio§ci niewiele da sig osiqgnaé w tym kie-
runku, natomiast czas oczekiwania moie byé skrécony. Korzysci jakie przez to
osiggniemy bedq znaczne, gdyz skrécenie oczekiwania tylko o jeden dzied da nam
rocznie 30 wagonéw wigcej do ruchu. Z tego wynika, ze transport wagondw do
naprawy powinien by¢ przyspieszony, nalezatoby wysytaé je pociagami osobowymi:
Jest rzeczq zrozumialq, Ze stuzba ruchu bedzie miata z tym jeszcze pewne trud-
noci. Jezeli na wagonach 2 i 3-osiowych nam tak dalece nie zalezy, to mogq one



by¢ transportowane diuzej, tj. tak, jak dotychczas, natomiast wagony 4-osiowe
muszq i$¢ do naprawy z pociggami osobowymi. Warsztaty moga podaé na miesiqc
naprzéd éciste terminy nadsytania wagonow do warsztatéw, wobec czego oczekiwa-
nie moze byé skrécone do minimum, przez co zostanq osiqgnigte znaczne oszczed-
nosci.

Inz. W. Mfodecki wyjaénit, ze jednq z zasadniczych tez referatu byta konieczno$é¢
skreslenia 700 wagonéw starego typu mato wykorzystanych w ruchu, ale skoro
inz. W. Nikotajew zgodzit si¢ réwniez z mozliwosciq skreSlenia tych wagonéw,
wiec sprawa jest zupetnie jasna i nie wymagataby dalszej dyskusji. Jezeli chodzi
o wydatki na naprawe taboru w stosunku do wszystkich kosztéw ruchu osobo-
wego i towarowego, to musimy stwierdzi¢, ze koszty napraw wagonéw maleja.
To zmniejszenie kosztéw napraw mogtoby oznaczaé, ze albo stuzba mechaniczna
niszczy tabor przez ztq naprawe, albo tez inne stuzby znacznie rozszerzyty zakres
swych prac. Poniewaz ani jedno, ani drugle zafozenie nie ma miejsca, wigc z tego
wynika, ze stuzba mechaniczna wykazata poprawe. ledli chodzi o organizacjeg bie-
zacych napraw, to wagony osobowe powinny byé szczegétowo badane co trzy
miesiqce, a drobne usterki naprawiane codziennie przez rewidentéw; do usunigcia
wiekszych usterek powinni byé uzywani rzemie§inicy. Co do punktéw rewizyj-
nych, to rozktady jazdy powinny uwzgledniaé postoje potrzebne na potrzeby
techniczne, sprawa ta powinna byé uregulowana na najblizszych konferencjach
rozktadéw jazdy. Koszty napraw biezqacych parowozéw mozna fakturowaé dy-
rekcjom macierzystym, natomiast koszty napraw biezacych wagonéw trudno
fakturowaé, gdyz brak jest jakiejkolwiek kontroli ze strony dyrekcji, ktéra koszty
ponosi. Inz. A. Kraczkiewicz bardzo dobrze zanalizowat prace warsztatéw i wy-
kazat potanienie kosztéw napraw okresowych. Nie wszystko jest jednak zastugq
warsztatéw. Na obnizenie tych kosztéw niewatpliwie ma réwniez wplyw nowy
przydziat wagondw do warsztatdw umotzliwiajacy wigkszq specjalizacje, uregu-
lowanie przesytania wagonéw do warsztatéw, dostosowanie programéw do petnego
wyzyskania warsztatéw, umozliwienie réwnomiernej pracy warsztatéw w ciggu
catego roku, a sq to wszystko zastugi trakeji. Trakcja zapewnita warsztatom
jak najlepsze warunki pracy, sama za$ musi pracowaé w o wiele cigzszych warun-
kach, gdyz praca trakcji nie jest réwnomierna w ciqgu catego roku, dostoso-
wanie ilo$ci ludzi do ilosci pracy w warunkach kolejowych nie jest tatwe. Dlatego
tez zorganizowanie pracy trakcyjnej jest o wiele trudniejsze niz warsztatowej
i nie mozna stwierdzi¢, ze pod wzgledem usprawnienia w trakeji nic si¢ nie robi.

Po zakonczeniu dyskusji wybrano Komisje Redakcyjna w sktadzie: inz., J. Jedrzejak,
inz. J. Palimqczynski, inz. J. Kulicki i inz. W, Mfodecki.

W wyniku prac Komisji Redakcyjnej uchwalono nastgpujqca rezolucje:

— XIV Zjazd Techniczny Iniynieréw Wydzialéw Mecha-
nicznych stwierdza co nastepuje:

1 — Wychodzqc z zaloienia, ie koszty napraw wagonéw
osobowych zaleiq nie tylko od przebiegu, ale w wigkszej
mierze od ilosci eksploatowanych wagonéw, nalezy stale
dqzy(, aby ilo§¢ wagonéw osobowych byla dostosowana
do zakresu pracy. Poniewai przecigtne roczne wyzy- 95
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skanie wagonéw osobowych w r. 1937 jest o wiele
mniejsze niz bylo w r. 1928, zbyt ostrozna polityka
wykreslania z inwentarza wagonéw starych jest nie-
uzasadniona, gdyz powoduje zwigkszenie kosztéw ng-
praw i utrzymania wagonéw osobowych. Przy najblii-
szej naprawie gléwnej nalezy wykresli¢ wszystkie wagony
osobowe, ktére nie nadajq sig do szybkosci powyzej
60 km/godz; w zamian nalezy uzupelnié ilostan wagonéw
odpowiednimi nowymi jednostkami do normy odpowia-
dajqcej zapotrzebowaniu.

Wobec zalozenia hamulcéw zespolonych, przyspieszenia
biegu pociqgéw towarowych i wozenia duzych skladéw,
wagony towarowe bardzo stabej konstrukcji z drewnia-
nymi podwoziami itp. nalezy wykresli¢ z inwentarza,
jako nie dajqce gwarancji bezpieczenstwa ruchu; wa-
gony te w razie masowych przewozéw mogq spewodowa¢
wigcej zamieszania, anizeli przynies¢ korzysci.

Skreslenie nieodpowiednich wagonéw mozliwe jest tylko
wtedy, jezeli nastqpi doplyw nowych jednostek, dlatego
tez wznowienie zakupu wagonéw towarowych w nor-
malnych iloSciach jest rzeczq koniecznq. Szczegding
uwage, z punktu widzenia renowacji, nalezy zwrécié
na wagony bagazowo-towdrowe i wagony kryte,

Z punktu widzenia naprawy i utrzymania wagonéw
towarowych jest rzeczq bardzo wainq zorganizowanie,
o ile moina réwnomiernej pracy wagonéw pomigdzy
rewizjami okresowymi. Réwnomierno$é te moina uzy-
ska¢ przez odpowiednie odstawienie wagonéw towaro-
wych do rezerwy zaraz po wyjsciu z warsztatéw glow-
nych i zabieranie do ruchu z rezerwy wagonéw naj-
dluzej w rezerwie stojqcych. Uregulowanie tej sprawy
moze przyczynic si¢ do zmniejszenia kosztéw bieiqcych
napraw wagonéw towarowych, zapewni dobry stan re-
zerwy i naleiyty doplyw wagonéw do warsztatéw
gléwnych do rewizji okresowych; obecnie przy opraco-
wywaniu dokladnych programéw napraw, opartych
na rzeczywistych potrzebach po wprowadzeniu specjali-
zacji warsztatéw, ma to zasadnicze znaczenie. Takie
postawienie sprawy przyczyni sie niewqtpliwie do
zmniejszenia procentu chorego taboru wagonowego.



b —

Wobec stwierdzenia wysoce dodatniego wplywu, jaki
na zmniejszenie procentu chorych wagonéw i obnizenie
kosztéw ich naprawy wykazalo zastosowanie dotych-
czasowych ulepszen organizacyjnych (nowy racjonalny
przydzial wagonéw pod wzgledem naprawy do warszta-
téw gidwnych, wprowadzenie premii itd.), nalezy
uznac za konieczne dalsze wysitki w tym kierunku oraz
zastosowanie podobnych usprawniert w dziedzinie kon-
serwacji wagonéw, zwlaszcza ich czyszczenia. Zjazd
uwaza za celowe stworzenie w tym celu osobnego
organu w Ministerstwie Komunikacji dla zbadania
cafoksztaltu spraw gospodarki wagonowej i opracowa-
nia odpowiednich przepiséw.

Opierajqc sig na dotychczasowych wynikach gospodarki
wagonowej, Zjazd stwierdza, ie praca sluzby mecha-
nicznej obrala kierunek wiasciwy i osiqgnela wyniki
dodatnie.

Z uwagi na to, Ze przebieg wagonéw osobowych w gra-
nicach dyrekcji jest podstawq do oceny gospodarki
wagonowej i réini sig od przebiegu rzeczywistego
taboru przypisanego do dyrekcji, przy czym réinica
ta w oddzielnych dyrekcjach w pewnych okresach
czasu sigga 349, co w konsekwencji czyni tg oceng
mafo realnq, konieczne jest podejscie do przebiegu
rzeczywistego lub wprowadzenie do przebiegu obli-
czanego przez dyrekcje poprawki na przebieg rzeczy-
wisty. —
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