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Stuzba mechaniczna na PKP

Wyczerpa¢ osiagniecia stuzby mechanicznej na
PKP za okres pierwszego trzechlecia w kréotkim re-
feracie jest rzeczg nadzwyczaj trudng. Postaram sie
jednak uja¢ synteze najwazniejszych dziedzin stuzby
mechanicznej, ich stan w chwili objecia w r. 1945,
drogi po ktérych kroczyliSmy w latach 45, 46 i 47,
oraz nasze plany na przyszios¢. Celem niniejszego
referatu jest zaznajomienie ogo6tu kolegéw kolejow-
céw z zagadnieniami stuzby mechanicznej, abysmy
mogli osiagna¢ 'blizszg wspolprace i wspétdziatanie
w sprawach, ktore nas bolg, a jednoczesnie przez
rzeczowa i kolezenska krytyke, dopasowac¢ naszg
dziatalnos¢ do poczynan innych stuzb, wychodzac ze
stusznego zalozenia, ze wszystkie stuzby ma PKP sg
kétkami jednego b. skomplikowanego organizmu, ze
zle dziatanie jednego koitka paralizuje dziatanie
wszystkich pozostatych, ze tylko doktadne™ zsynchro-
nizowanie dziatalnosci wszystkich resortéw kolejo-
wych moze da¢ to maksimum skutku uzytnego
przedsiebiorstwa PKP.

Zaczne od stanu na dzien 1. IV. 45 r., a wiec od
daty wiasciwe] dziatalnosci Min. Kom. po przenie-
sieniu jego do Warszawy. Z datg tg wigze sie za-
kres dzialania PKP, gdyz w tym czasie wifasnie
polski kolejarz doszedt do granic mniej wiecej obec-
nych. Pierwszy zjazd naczelnikbw stuzb mechanicz-
nych i warsztatbw w kwietniu 1945 r. przedstawi!
obraz stanu warsztatow, parowozowni i taboru
wprost rozpaczliwy. Z 22 warsztatow na PKP —
3 tylko byly czynne, okoto 5000 urzgdzen trakcyjnych
zniszczonych, z taboru: czynnych 1157 parowozéw,
1200 wag. osobowych i 40.000 wagonow towaro-
wych, wszystkie za$ pozostale zniszczone, wymaga-
jace naprawy.

W tych tragicznych warunkach naczelnym zada-
niem stuzby mechanicznej, poza normalng praca
trakcyjng taborem, ktéry byt juz w naszym rozpo-
rzadzeniu, stalo sie hasto zorganizowania za wszelkg

cene naprawy taboru, a wilasciwie w pierwszej ko-
lejnosci parowozéw i wagondéw towarowych, aby
zwiekszy¢ jalk najszybciej, ilostan taboru zdatnego
do ruchu.

Wiedzielismy, ze ani stuzba drogowa nie jest
w moznosci natychmiast odbudowa¢ mostéw i to-
réw, ani stuzba elektrotechniczna — zabezpieczen,
Ze stuzba ruchu nie bedzie mogta w tych warunkach
osiggna¢ przedwojennej szybkosci handlowej, ze
tylko zwiekszong iloscig taboru bedziemy mogli po-
kona¢ przewozy, ze stuzba mechaniczna swojg pracag
musi wyprzedzi¢ inne stuzby, gdyz bylo to jedyne
wyjscie. Poniewaz w poczatkowym okresie na war-
sztaty nie bardzo mozna bylo liczyé, zorganizowa-
liSmy naprawy $rednie i wypadkowe w 88 parowo-
zowniach na PKP i to zasadniczo pozwolito nam na
pokonanie pietrzacych sie przed nami trudnosci.

Pozwole sobie teraz w krétkim zarysie zobrazo-
wacé dziatalnos¢ poszczegoélnych dziedzin stuzby me-
chaniczne;j. [

Zaczne od warsztatow gtéwnych.

Na 22 warsztaty gtébwne, 4 byly catkowicie
zniszczone, z pozostatych 18, 17 wymagato wiekszej
lub mniejszej’ odbudowy, jeden tylko Ostrow Wielk.
pozostat nienaruszony. Stan zniszczen w budynkach
warsztatowych wyniést 41°/0 od catosci warsztatow
gtébwnych, a stan zniszczen urzadzen warsztatowych
83%. Wychodzac z istniejacego stanu, opracowano
plan odbudowy warsztatbw PKP, ze Scistym oblicze-
niem potrzebnej iloSci warsztatow, z okresleniem
zakresu napraw dla kazdego warsztatu z osobna,
z obliczeniem potrzebnych ilosci obrabiarek i na-
rzedzi, z opracowanymi wytycznymi do odbudowy
kazdego warsztatu, z opracowaniem przepustowej
ich zdolnosci. Na podstawie tego planu przeznaczono
do odbudowy 17 warsztatow, nie liczac Ostrowia
WIkp. (Nie przewidziano na razie do odbudowy
Warszawy—Pragi, Wschodniej, Zachodniej i Tcze-
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wa). Wedtlug tego planu stan zniszczenn budynkéw
przeznaczonych do odbudowy wyniost 26°/0, a stan
urzadzen mechanicznych 79°/o.

Przystgpiono do odbudowy jednoczesnie we
wszystkich warsztatach gtéwnych, w r. 1945 — od-
budowano 5% zniszczen, w r. 1946 — 8%, w r. 1947
— 7%, w r. 1948 — 4%, i tylko 2% — na dokon-
czenie odbudowy warsztatow w Poznaniu i Stam-
grodzie — pozostanie na 1949 r. Z obiektéw zastu-
gujacych na wzmianke nalezy wymieni¢ warsztaty
wagonowe w Tarnowie, odbudowane prawie calko-
wicie z gruzéw z b. duzym udziatem samych war-
sztatowcow.

Jednoczes$nie z odbudowa zniszczen przystgpiono
do zmodernizowania warsztatow i przystosowania
ich do narzuconego im zadania przez budowe no-
wych dzialéw, ktérych dotychczas nie posiadaty.

W warsztatach gtéwnych w Tarnowie odbudo-
wano hale naprawy $redniej parowozow, a sg w bu-
dowie rozpoczete w czasie okupacji warsztaty paro-
wozowe, ktorych catkowita budowa bedzie zakon-
czona w r. biezacym.

W calym szeregu innych warsztatéw gtownych
prowadzone sg roboty budowy lub odbudowy, majgce
na celu dostosowanie tych zakladéw ido potrzeb pro-
dukciji.

Z zakresu urzadzen warsztatowych zastalismy:
2516 sztuk obrabiarek, 1864 sztuk urzgdzen warsz-
tatowych i 7000 kompletéw narzedzi — co stano-
wito 21% niezbednego wyposazenia.

W r. 1945 naprawiono i odbudowano we wilasnym
zakresie oraz zakupiono w firmach krajowych dalsze
20% wyposazenia.

W r. 1946 uzupetniono znowu dalsze 23% ca-
tosci.

W r. 1947 uzupetniono dalsze 19%.

Pozostate 17% przewidziano na r. 1948, tak, ze

r. 1948 mozna uwaza¢ za rok catkowitego odbudo-
wania zniszczen w warsztatach PKP.

parowozy napr. gt.
> Y T
w  WYp.

wagony osobowe napr. gt
> > > sl
rew. okres.

wagony towarowe

Przecietny miesieczny wzrost wydajnosci w .
1946 w stosunku do r. 1945 przedstawiat sie w spo-
s6b nastepujacy:

w parowozach wzrost o 150%

w wagonach osobowych s 233%

w wagonach towarowych , , 172%
W r. 1947 w stosunku do r. 1946:

W parowozach wzrost 14%

w wagonach osobowych . 41%
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Ta szybka odbudowa warsztatow byla mpzliwa
tylko dzieki szybkiemu opracowaniu catoksztattu
polityki warsztatowej i opracowaniu wytycznych dla
kazdego warsztatu oddzielnie, co umozliwito opra-
wanie szczegOlowych projektow organizacyjnych.
Oprécz tego opracowano projekty organizacyjne
typowych dzialbw warsztatowych, jak kotlarni, ten-
drowng montowni napraw gtéwnych parowozow, re-
sorowni, dzialu mechanicznego, rurkowni, mazni-
czarni, naprawni elementéw, naprawy tlokéw i krzy-
zuledw, naprawy mechanizmow,, taktowej naprawy
wagonow towarowych, odlewni zeliwa i brgzu. Na
szczeglOlng uwage zastuguje projekt organizacyjny
dia nowo-wybudowanych warsztatow parowozowych
i napraw $rednich parowozOw. Obecnie jest w opra-
cowaniu szczeg6lowy projekt organizacyjny dziatu
wagonéw osobowych, projekt centralnych warszta-
tow naprawy hamulcow, projekt wytwérni stopow
tozyskowych, projekt centralnej narzedziami i na-
prawni obrabiarek oraz projekt kotlarni.

. Oprocz tego opracowano projekt i wprowadzono
juz w zycie specjalizacje warsztatow parowozowych,
w opracowaniu sg projekty specjalizacji warsztatow
wagonow osobowych i towarowych. Na wzmianke
zastugujg jeszcze prace nad ostatecznym ujednostaj-
nieniem zasad naukowej organizacji pracy w war-
sztatach, wprowadzenie ujednostajnionych kart ma-
szynowych dla obrabiarek i narzedzi oraz opraco-
wanie wstepnego projektu budowy warsztatéw paro-
wozowych w Potkanowie.

Mata ilos¢ taboru zdatnego do ruchu zmuszata
nas do* tego, aby jak najwiekszg jego ilos¢ jak naj-
predzej naprawi¢. Stad powstatlo zorganizowanie
napraw okresowych po parowozowniach, natychmia-
stowe podjecie napraw w nieczynnych warsztatach,
koniecznos$¢ przyjecia dostatecznej liczby ludzi, wy-
konywanie z poczatku napraw najlzejszych, oraz
podwéjne zmiany w warsztatach ocalatych.

Wydajnos¢ w naprawach okresowych przedsta-
wiala sie w sposOb nastepujacy:

1945 1946 1947 za 3 lata 1948
planowane
114 421 629 1167 750
1147 2528 2524 6199 3000
2872 3504 543 6919 -
razem 14285
52 281 818 1151 1200
164 1391 1263 2818 750
2237 4105 4748 11090 5608
razem 15059
25593 69800 68212 163605 60000
w wagonach towarowych — na tym samym

prawie poziomie.

Nalezy zaznaczy¢, ze olbrzymi wzrost wydajnosci

w r. 1946 osiggnieto dzieki nowym warsztatom
i przyjmowaniu nowych ludzi, a w r. 1947 wzrost
wydajnosci  osiggnieto  wylacznie prawie przez
zwiekszenie wydajnosci, przy tym samym personelu
warsztatowym. Na uwage zastuguje fakt, ze juz
w r. 1946 osiggnieto wydajnos¢ warsztatowg w za-
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kresie napraw wagonow towarowych prawie o 50%
wiekszg niz przed wojna.

Duzym przyczynkiem do powodzenia akcji na-
prawczej byly premie za naprawe taboru, wprowa-
dzone juz w potowie r. 1945, ktore, stale udoskona-
lane, doczekaty sie w roku 1947 juz trzeciego wyda-
nia. Nalezy wzig¢ pod uwage rowniez fakt, ze wo-
bec trudnosci otrzymania z przemystu czesci zapa-
sowych i urzadzen, zakres rob6ét w warsztatach zna-
cznie sie rozszerzyt w stosunku do zakresu przedwo-
jennego.

W tym samym okresie czasu korzystaliSmy z
ustug przemystu:

W zakresie naprawy parowozOw: wykonano przez
trzy lata 208 sztuk parowozéw naprawy Sredniej.
W zakresie naprawy wagonéw osobowych:

113 wagonéw, przewaznie naprawy gidéwnej,

w zakresie naprawy wagonow towarowych:?

3295 wagonéw, przewaznie naprawy gtownej®
Oprécz tego naprawiono 54 kotty parowozowe i 153
tendry, ktére dano do nowych parowozdw, wobec nie-
dostatecznej ich produkciji.

Naprawa taboru w przemysle w najblizszej przy-
szfosci nie jest juz przewidywana.

W zakresie budowy nowego taboru wykonano w
przemysle w ciggu 3 lat 423 parowozy: Ty 42, Ty 43
i Ty 45 w tej ilosci 151 sztuk parowozOw ze stary-
mi tendrami wypozyczonymi przez PKP.

Na r. 1948 przewidziana jest budowa 170 paro-
wozow Pt47, Ty43 i Ty4bs,

w tym Pt 47 — 35 szt.
Ty 456 — 71
Ty 43 — 64

Srednio-miesieczny przebieg parowozéw

przebieg miesieczny parowozu C€zynnego
waha sie w poszczegélnych miesigcach

Przecietny przebieg par. na 1 g. wyniost

Pomimo niewatpliwych postepéw w zakresie wy-
zyskania parowozéw temat ten wymaga blizszego
omoOwienia. W 1938 przebieg parowozu na 1 godz.
wynosit 14,6 km, a wiec obecna szybko$¢ handlowa
parowozéw wynosi 0 30% mniej niz przed wojng. To
znaczy, ze do tej samej pracy zuzywamy 30% pa-
rowozéw wiecej, co w o0golnych liczbach stanowi
ponad 1000 parowozow i ok. 26.000 ludzi obstugi
w stuzbie mechanicznej. Stuzba mechaniczna zrozu-
miata, ze nie ma wyjscia z sytuacji, ze trzeba przy-
ja¢ ten serwitut na swoje barki, tym nie mniej je-
dnak czas najwyzszy, abysmy wspéinym wysitkiem,
szczegolnie stuzby ruchu i mechanicznej przy b. du-
zym wspotdziataniu stuzby drogowej i elektrotech-
nicznej, starali sie jak najpredzej podnies¢ szybkos¢
handlowg parowozéw.

Zagadnienie bowiem dobrego wyzyskania paro-
wozOw i w ogole taboru jest w chwili obecnej naj-
wazniejszym zagadnieniem, nie tylko oszczednoscio-
wym, a nawet zaczyna by¢ juz zasadniczym dla PKP.
Bo jezeli nie zdotalibySmy podwyzszy¢ szybkosci han-
dlowej pociagéw i parowozéw, to przy szybko wzra-
stajgcych przewozach na PKP zaczynamy zbliza¢ sie
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W zakresie budowy nowych wagonow osobowych
wybudowano w tym czasie 99 wagonow Asx, Chuxz,
Chxz i Chix.

Na r. 1948 przewidziano budowe 100 wag. osobo-
wych, w tym 20 wagonéw sypialnych miekkich.
W zakresie budowy nowych wagonéw towarowych
wybudowano za trzy lata 16089 wagondéw Ft, Pddk
i Wwdd.

Na rok 1948 przewidywano budowe 11000 sztuk
weglarek i 50 chtodni.

Gospodarka parowozowa.

Dzieki budowie w ciggu 3-lecia nowych parowo-
z6w w kraju (423 par.), otrzymaniu zdostaw UNRRA
(105 par.), zakupu z demobilu (500 par. z tego 200
zdrowych), dzieki zakupowi 100 nowych parowo-
z6w w Ameryce i dzieki rewindykacji i koniecznosci
wykres$lenia z inwentarza (680 par.) ilostan parowo-
zO6w wzrést na 1 I. 1948 r. o 11% w stosunku do
ilostanu z 1 I. 1946 r. Stan ten jest o 18% wiekszy
od stanu z 1 I. 1939 r.

Dzieki tym wszystkim czynnikom oraz duzej wy-
dajnosci warsztatéw wiasnych ilostan zdrowych pa-
rowozow pomimo stale zwiekszajgcej sie pracy na
PKP wzrasta, a % chorych parowozéw maleje.

1146r. 1147r. 1148,
Procent chorych parowozéw 54,6%, 44,0%, 38,7%.

Réwnolegle ze zwiekszajacg sie liczbg zdrowych
parowozOw wzrastata praca i wyzyskanie parowo-
zow.

Planowany

w 1945 w 1946 r w 1947 w r.1948

7.438.883 9.566.568  12.590.602  15.000.000
od 100 od 124 od 126
do 118 do 143 do 147
71 91 9,9

na poszczegodlnych szlakach do pelnego wyzyskania
linii i weztdw, a tym samym do koniecznosci szyb-
kiej ich rozbudowy, jak rowniez zaczniemy odczu-
wac trudnosci z powodu braku taboru.

Szybkos$¢ handlowa parowozu zalezy od szybko-
sci handlowe] pociggu plus zjazd i wyjazd od pociag-
gu do parowozowni. Tymi zasadniczymi punktami,
ktére wymagaja uregulowania sa:

1) zly stan toru, matle dopuszczalne szybkosci tech-
niczne na poszczegoélnych szlakach,

2) zwolnienia stale drogowe (mosty itp.),

3) brak nalezytych urzadzen zabezpieczajgcych (zwol-
nienia przy przejezdzie przez stacje),

4) powolny zjazd parowozéw do parowozowni i z
powrotem (zty uklad stacji, brak zabezpieczen),

5) nienalezycie opracowane rozklady jazdy pociggow,

6) nienalezycie opracowane turnusy parowozowe i
plan obstugi pociggow.

Pierwsze 4 punkty zalezg wylacznie od stuzby
drogowej i elektrotechnicznej i omawia¢ ich nie bede.
Wspomne jednak, ze pomimo wyraznego o0golnego
polepszenia na niektorych odcinkach, od nowego roz-
ktadu jazdy bedziemy wolniej jezdzili niz dotychczas,
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Ze jeszcze na jesieni na odcinku Bydgoszcz — Tczew
bylo 17 stalych zwolnien. Ograniczenia szybkosci i
wszelkiego rodzaju zwolnienia muszag by¢ ujete w $ci-
stag ewidencje, i opracowany plan jak najszybszego
zredukowania tych przeszkéd do minimum. Mam
wrazenie, ze na tym odcinku istnieje czasami zbyt
daleko posunieta ostroznos¢ i nieche¢ brania na sie-
bie odpowiedzialnosci.

Jesli chodzi .0 nalezyte opracowanie rozkladow
jazdy, turnuséw parowozowych i planu obstugi, to
przy jak najdalej posunietej wspotpracy ze stuzbg ru-
chu przy opracowaniu nowego rozktadu jazdy udato
sie poczyni¢ w wyzyskaniu parowozéw daleko idace
postepy, ktére w kazdym badz razie dadzg kilkuna-
stoprocentowe polepszenie w stosunku do obecnego
wyzyskania.

Jest to powazny krok naprzod, dajacy olbrzymie
juz wprost oszczednosci, tym niemniej jednak dal-
sze wyzyskanie parowozOw jeszcze o dalsze 100%
w stosunku do obecnego w ciagu najblizszych dzie-
sieciu lat przy Sscistej wspolpracy wszystkich stuzb
wcale nie jest chimerg, lecz rzecza zupeinie osia-

galna.
Sprawa ta, jako nadzwyczaj wazna, znajdzie swe
odzwierciedlenie w dalszych referatach, — ja tylko

wspomne o pracach, ktére zostaly juz wykonane,
albo sg w opracowaniu i wybitnie przyczynig sie do
lepszego wykorzystania parowozéw, a mianowicie:

, 0 Opracowano szczegOlowy plan obstugi pocig-
gow osobowych i towarowych. W planie osobowym
wydtuzono znacznie odcinki obstugi nawet ponad 300
km bez zmiany parowozow, w pociggach towaro-
wych przyjeto obstuge ze Srodka, ze zmiang paro-
wozOw w parowozowni macierzystej tylko na mycie.
Obstuga taka pozwala na diugie odcinki obstugi przez
parowozy, a krétkie odcinki przez druzyny. Druzyny,
zmieniajgc sie pod pociggami na stacji macierzystej,
nie potrzebujg zasadniczo odpoczynku w parowo-
zowni zwrotnej i zaraz wracaja. Pozwala to na do-
bre wyzyskanie parowozéw, na zastosowanie 3-ch
stalych druzyn, na mozliwos¢ zastosowania premii
dla druzyn parowozowych za dobre wykorzystanie
parowozOw oraz premii za dobre wyniki oszczedno-
sci wegla itp.

2) Planowe przeprowadzenie pociggow
wych jest o wiele trudniejsze niz przeprowadzenie
pociagow osobowych. Dlatego tez wytracanie sie po-
ciggow” towarowych z planu jest o wiele czestsze niz
pociagéw” osobowych i trzeba stworzy¢ taka organi-
zacje, ktéra by stale $ledzita za biegiem pociagéw
i w razie wytrgcenia ich z planu przedsiewzieta $rod-
ki zaradcze. Najwlasciwszg organizacjg jest zesrod-
kowanie w jednych rekach catych odcinkéw obstugi
lub catych linii. | dlatego tez Oddzialy Ruchu powin-
ny mie¢ te same siedziby, co oddzialy mechaniczne
i terenowo powinny pokrywa¢ odcinki obstugi poc.
towarowych, obstugiwanych przez parowozownie da-
nego oddzialu. To samo dotyczy oddziatdw elektro-
technicznych i drogowych, z tym, ze oddzialy drogo-
we prawdopodobnie przypadiyby dwa na jeden od-
dzial mechaniczny, ruchu i elektrotechniczny, Co zas
dotyczy catych linii o duzym nasileniu ruchu towaro-
wego, to powinny sie one znalezé w rekach jednej
dyrekcji kolejowej. Odpowiedni projekt podziatu na
DOKP i projekt podziatu na oddzialy jest juz w opra-
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cowaniu i wprowadzenie go w zycie powinno sie wy-
bitnie przyczyni¢ do usprawnienia obrotu parowozéw
i ich wyzyskania.

3) Opracowano nowg organizacje biezacych na-
praw parowozow.

Polega ona na tym, aby nie dopuszcza¢ do psucia
sie parowozu lecz periodycznie poddawac¢ ogledzinom
poszczegolne jego czesci. Ogledziny te i naprawy po-
winny by¢ wykonane w czasie postoju parowozu na
myciu i ujete w plan. W ten sposéb zredukuje sie
z biegiem czasu naprawy biezace miedzypociagowe,
ktdre, wytracajgc parow6z z turnusu, wybitnie po-
garszaja jego wyzyskanie. Aby akcji tej stworzy¢
warunki powodzenia wyznaczono przy wszystkich
warsztatach gtdwnych komisarzy odbiorczych, podle-
gltych bezposrednio M. K-, aby podniesc¢ jakos¢ wy-
konania naprawy. Scista rejestracja zepsu¢ i biezg-
cych napraw poszczegoélnych czesci parowozéw stwo-
rzy podstawe do zmudnej pracy analitycznej, czy to
drogg zmiany konstrukcji, zastosowania lepszego
materiatu, ulepszonego sposobu naprawy, do catko-
witego wyeliminowania biezacych napraw parowo-
z6w miedzy naprawami okresowymi. Przydziat pa-
rowozéw wedlug opracowanej i wprowadzone] w
zycie specjalizacji do poszczegdllnych dyrekcji i pa-
rowozowni stwarza mozliwosci positkowania sie w
wysokim stopniu zamiang czesci zapasowych, co zna-
cznie przyspieszy wykonanie koniecznych napraw
biezacych.

4) Zastosowano chemiczne zmigkczanie wody i
juz obecnie w niektérych parowozowniach przesu-
nieto okres mycia z 1800 na 5000 km.

5) Opracowuje sie projekt wzorcowej parowo-
zowni, aby czas wyposazenia parowozow byt jak
najmniejszy.

6) Opracowano nowe premie dla wszystkich pra-
cownikdw parowozowni, pod katem widzenia, aby
wyposazenie i naprawa parowozéw mogta odbywac
sie jak najszybciej, a dla druzyn parowozowych za-
stosowano premie za dobre wyzyskanie parowozow.

7) Referat doswiadczalny zbadat wedlug nowej
uproszczonej metody te serie parowozéw, ktére przed
wojng nie byly uzywane na PKP (Ty 2, Ty 43, Ty 4,
UNRRA, Ty 45 i Liberation). Badania te w wysokim
stopniu przyczynig sie rOwniez do nalezytego wyzy-

towaroskania tych parowozéw zaréwno pod wzgledem szyb-

kosci jak i obcigzenia. W r. b. przewidziano zbada-
nie nowych parowozéw amerykanskich Ty 246, no-
wych parowozdéw osobowych Pt 47, parowozéw po-
niemieckich Ot 1, Pm 2 i parowozu goérskiego dwu-
czlonowego, ktory odziedziczyliSmy w wyniku dzia-
tan wojennych, zdofalismy go uruchomi¢ wiasnymi
sitami i mamy zamiar zbada¢ jego przydatnosé¢ do
naszych warunkow'. Mam wrazenie, ze te prace da-
dzg powazny impuls dla wszystkich stuzb PKP do
prowadzenia ze zdwojong sitg walki o coraz wieksze
wyzyskanie parowozow. Z innych prac w zakresie
gospodarki parowozowej wykonano catkowicie in-
wentaryzacje parowozow na nowych drukach karto-
tekowych, opracowano i wprowadzono w zycie reje-
stracje pracy parowozOw i druzyn parowozowych
oraz w zakresie prac normalizacyjnych zdotano znor-
malizowa¢ ptomieniowki, ptomienice i obrecze paro-
wozowe. Dalsze prace normalizacyjne sg w toku.

A teraz kilka stow co do budowy i konstrukcji
nowych parowozéw.
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W roku 1945 dwie z naszych fabryk parowozo-
wych Chrzanoéw i Cegielski w Poznaniu szczesliwie
zachowaly sie prawie nienaruszone w peinym biegu
z nastawiong produkcjg parowozéw towarowych lek-
kiego typu 1—5—0 o obcigzeniu na o$ 15 ton. Pa-
rowozy te moga prowadzi¢ na réwninnym terenie
pociggi o ciezarze 1400 ton. Parowozy te byly budo-
wane przez Niemcow szczegdlnie dla normalnych po-
ciggobw wojskowych z duzymi uproszczeniami kon-
strukcyjnymi i fabrykacyjnymi. Liczac sie z duzym
zapasem czesci juz wykonanych oraz z tym, zeby
nie przerywac¢ produkcji, musieliSmy w pierwszym
okresie zgodzi¢ sie na dalsze wykonanie tego typu
parowozéw, ktory otrzymat u nas nazwe Ty 42

Jednoczesnie w szybkim tempie przystgpilismy do
przerébki naszych przedwojennych parowozéw Ty 37
na typ Ty 45. Szczegdlnie przerébce musiat ulec 'ko-
ciot, w ktérym trzeba bylo zamieni¢ palenisko mid-
dziane na stalowe. Ten typ parowozu o obcigzeniu
na o$ 15 ton, ktdry moze ciggng¢ pociggi o ciezarze
2000 ton, uwazamy dotychczas za nasz normalny
parow6z ciezkiego typu. W miedzyczasie w Elblagu
przemyst znalazt czesci sktadowe od nowych paro-
wozow niemieckich ciezkiego typu zblizonego do
Ty 45. Poniewaz okazalo sie, ze ten nowy parow6z
niemiecki pod wzgledem swej charakterystyki wzo-
rowany byt na naszym parowozie, a miat dosy¢ duze
uproszczenia fabrykacyjne, MK zgodzito sie na wy-
konanie tych parowozow, ktére otrzymaty u nas na-
zwe Ty 43 i trudno bytoby dzisiaj jeszcze powiedzie€,
ktory z tych typéw jest lepszy (dotychczasowe préby
lekko przemawiajg za Ty 45). Tymczasem w r. 1946
powstata sposobnos¢ zakupienia w Ameryce z po-
zyczki amerykanskiej 100 nowych parowozéw towa-
rowych. | tu zdecydowaliSmy sie zakupi¢ parowozy
jeszcze ciezszego typu od obecnych, o obcigzeniu na
0$ 20 ton, ktore otrzymaly nazwe Ty 246 i ktore juz
wszystkie w tym roku zostaly przywiezione do Pol-
ski i oddane do obstugi linii Gérny Slagsk — Gdynia.
Parowozami tymi mamy zamiar ciggna¢ na trasie
poc. 2000 t ze S$rednig szybkoscia 40 km na godz.,
w miare za$ budowania wag. 4 os. o duzej pojem-
nosci sktad tych pociggéw ulegnie zwiekszeniu. Za-
spokoiwszy w ten sposOb potrzeby ruchu towarowe-
go, przystgpiono do opracowania projektu parowozu
ciezkiego osobowego, ktory otrzymat nazwe Pt 47
(wzorowany jest na naszym Pt 31) i pierwsze 35 pa-
rowozoOow tego typu bedg wypuszczone juz w roku jbie-
zacym. Po takim doraznym uporaniu sie z biezacy-
mi najbardziejl pilnymi typami parowozdw, przy
wspoOtpracy Swiata naukowego przystgpiono do opra-
cowania dlugofalowego programu budowy parowo-
z6éw znormalizowanych na PKP. Program ten zostat
juz zatwierdzony przez Rade Techniczng. Gtowne
jego zarysy sg nastepujgce: Do pociggéw ekspreso-
wych i pospiesznych ciezki typ Pn 2—3—1 (130 km
na godz.), do pociggébw osobowych ciezkich Pt 1—4
—1 (100 km na godz.) i towarowy ciezki 1—5—O0.
Wszystkie te parowozy o obcigzeniu na o$ okoto 19
ton bedg mialy te same kotly, te same maszynyj>a-
rowe, te same tendry, rézni¢ sie bedg srednicg kot. Do
ruchu osobowego tendrzak 1—4—1 i osobowy Sre-
dni 1—3—1; parowdiz gorski dwucztonowy, o ite proé-
by przeprowadzone dadza wynik pomysiny. Do Izej-
szego ruchu towarowego pozostawiamy typ 1—5—0
obecny, o obcigzeniu 15 ton na o$ i pozostatby ewen-
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tualnie parow6z pospieszny do lekkich dziennych po-
ciggow ekspresowych, jesliby zawiodla motoryzacja.

Powyzszy program wprowadza sie obechie w zy-
cie. W pierwszej kolejnosci, poza budowg parowo-
z6w osobowych Pt 47, budowany bedzie tendrzak
osobowy 1—4—1 Na wzmianke zastuguje fakt, ze
obecnie jest juz na ukonczeniu projekt tendra paro-
wozowego (nie beczkowy), ktdry bedzie stosowany ja-
ko znormalizowany dla wszystkich typéw przysziych
parowozéw. Poza budowg nowych parowozéw wpro-
wadza sie ulepszenia na istniejacych. Zastosowano
na parowozach Ty 4 urzadzenie do polepszenia ciggu
pomystu referatu konstrukcyjnego Departamentu Me-
chanicznego, sprezarki powietrzne na trzonie tloka
pomystu (Fuehs Wojtacha) oraz urzadzenia do usu-
wania kamienia kotlowego pomystu inz. Dobrowol-
skiego. Wszystkie trizy wynalazki zalozone na Kkilku-
dziesieciu parowozach rokuja korzysci eksploatacyj-
ne i sg w okresie prob.

Oprécz tego referat konstrukcyjny opracowat pro-
jekt nowego tozyska rolkowego, ktére — wykonane
na nasze zamowienie w Stalowej Woli — po pro-
bach wykonywa sie w ilosci 32 szt. i bedzie zatozo-
ne do trzech nowych wagonéw osobowych. Mamy
nadzieje, ze w ten spos6b przyspieszymy produkcje
w kraju tozysk rolkowych, ktérych zastosowanie
uwazamy za bardzo pozgdane nie tylko przy wago-
nach ale i przy parowozach.

Odbudowa parowozowni
trakcyjnych.

Na ogolna Iczbe stanowisk 3531 krytych ulegto
zniszczeniu 1230 czyli 35%. W mys$l opracowanego
planu odbudowy parowozowni przewidziano odbudo-
we 690 stanowisk. W ciggu trzech lat odbudowano
682, a oprécz tego wybudowano jedng nowg paro-
wozownie na 18 stanowisk i dobudowuje sie dalszych
12.

Praktycznie biorgc, odbudowa stanowisk krytych
w parowozowniach w niezbednym zakresie dla po-
trzeb stuzby mechanicznej jest zakonczona, pozosta-
je tylko w przysztosci normalna rozbudowa, wynika-
jaca z planu rozwoju przewozéw na PKP.

Na ogo6lng liczbe 418 obrotnic ulegto zniszczeniu
99 czyli 24%, do zainstalowania przewidziano 55.

Budowa 6 nowych obrotnic zaméwionych w prze-
mysle jeszcze w r. 1946.

Na ogélng liczbe dzwigébw weglowych 434, zni-
szczonych bylo 188"czyli 44%, z tego przeznaczono
do zainstalowania 135, odbudowano wiasnymi sitami
103. W roku 1948 spodziewamy sie dostarczenia
przez przemyst 25 dzwigow na wozkach kolejowych
z czerpakami i zamierzamy odbudowaé¢ we whlasnym
zakresie 6.

W ten sposéb plan odbudowy dzwigéw weglowych
w roku biezgcym bedzie zakonczony.

Na ogoélng liczbe zapadni 166, zniszczonych byto
79 czyli 48%, przeznaczono do zainstalowania 70,
odbudowano silami PKP 45.

Zbyt powolna odbudowa zapadni jest skutkiem
niedostatecznej jeszcze produkcji przemystowej, a te
zapadnie, ktére znajdowaly sie na PKP, zostaly juz
prawie wyremontowane. Na og0lna liczbe urzadzen
do mycia kottdw 87, zniszczonych byto 52 czyli 60%
iprzeznaczono do zainstalowania 50, odbudowano si-
tami PKP 33.

i urzgdzen



Szybszej odbudowie silami PKP stoi na przeszko-
dzie brak pomp wodnych o napedzie elektrycznym,
produkowanych przez przemyst w niedostatecznych
jeszcze ilosciach.

Na ogélng liczbe urzadzehn do piaskowania 163,
zniszczonych byto 63 czyli 39%, odbudowano si.ami
PKP 38. Pozostale 5 bedzie odbudowane sitami PKP
w roku biezacym. Na o0go6lng liczbe urzadzen do
oczyszczania parowozOw 120, zniszczonych bylo 45,
zainstalowa¢ trzeba bylo jednak 55, odbudowano si-
tami PKP 32. Pozostale urzadzenia mamy zamiar
uzupetni¢ w r. b. przez zakup 10 specjalnych urza-
dzen amerykanskich, oraz przez zakup demagow,
przez co bedziemy mogli odbudowaé nasze zdekom-
pletowane urzgdzenia.

Na og6lng liczbe pociggéw ratunkowych 68, zni-
szczonych bylo 62 czyli 92%, przewidywano do urza-
dzenia 80, urzgdzono 64. Dalsze uzupelnienie napo-
tyka na trudnosci wobec braku na rynku krajowym
podnosnikéw i urzgdzen hydraulicznych.

Jedng t najpilniejszych prac w zakresie urzadzen
trakcyjnych jest opracowanie typowych znormalizo-
wanych urzadzen na PKP. Na specjalng uwage
szczegolnie zastuguje szybkie opracowanie organi-
zacji i urzadzen na sktadach weglowych, ktére po-
winny by¢ jak najpredzej calkowicie zautomatyzo-
wane pod wzgledem natadunku i wyladunku wegla.
Brak jednak dostatecznej dosci sit fachowych wy-
maga stworzenia warunkéw, aby sity te wykorzystac
w godzinach pozabiurowych, gdyz szybkie opraco-
wanie tych zagadnien moze przynies¢ bardzo po-
wazne korzysci eksploatacyjne. .

Budowa i odbudowa stacyj wodnych.

Na ogolng liczbe 844 wiez cisnien i 800 (pompowni
zniszczonych bylo 238 (28%) wiez cisnien i 215
.r.K P°mPowni przewidywano do odb. 188 wiez
cisnien i 188 pompowni czyli okoto 20%. Oprécz
tego wybudowano jedng hydrofornie. Jezeli nie przy-
spieszymy tempa odbudowy, to wiez cisnien nie od-
budujemy za lat 10 i mozemy spodziewac sie duzych
trudnosci, gdyz obecne prowizoria wojenne tak diu-
giego czasu prawdopodobnie nie wytrzymajg.

Na 7620 zniszczonych zespotow pompowych, co
stanowito 37% catosci, przewidziano do odbudowy
460. Odbudowano dotychczas 214, wszystkie prze-
waznie wihasnymi silami PKP. Zbyt wielka rézno-
rodnos¢ posiadanych zespotow pompowych, wymaga
jak najszybszego przepracowania typowych znorma-
lizowanych urzadzen. Prace te sg juz w petlnym toku
i wtedy dopiero pozwolg na bardziej konkretne omo-
wienie planu stworzenia tego przemystu, wzglednie
planu wytwarzania tych urzadzen we wlasnym za-
kresie® W kazdym badz razie produkcja na razie jest
zupeie , niewystarczajaca, ani pod wzgledem ilosci,
ara jakosci.

Na 650 zniszczonych zurawi wodnych (co stano-
wito 23% calosci) przewidziano do zainstalowania
450. Odbudowanoo — 309

Produkcja w przemysle jest wystarczajgca i zad-
nych trudnosci nie przewidujemy.

Gospodarka wagonowa.

Wagony osobowe.
llostan wagondéw osobowych, ilos¢ zdrowych i %
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chorych zmieniat sie w ciagu 3 lat w sposob naste-
pujacy:

11—46 r. 11—A47r. 11—48r.
llostan 7679 8945 9321
ilo§¢ zdrowych 3634 5138 6936
% chorych 51,5 . 42,5 25,4

Doptyw nowych wagonoéw osobowych na razie
jest minimalny, a ilostan wzrastat tylko dzieki rewin-
dykacji wzglednie wycigganiu z katow wagonéw od-
cietych, ktore nie jbyly zaliczane do inwentarza.
Szybkie postepy w odbudowie ilostanu zdrowych wa-
gonow osobowych osiggneliSmy dzieki temu, ze
przyjelismy zasade, ze do napraw gtéwnych i Sred-
nich nalezy bra¢ wytgcznie wagony rozbite spod
parkanu, a wagony w ruchu podtrzymywac tylko re-
wizjami okresowymi. Takiej polityce zawdzieczamy,
ze bez rozwiniecia produkcji naprawczej wagonoéw
osobowych ponad nasze.normalne potrzeby wynika-
jace z ilostanu i pracy wagonow, a kosztem narazie,
gorszej konserwacji wagonow bedacych w ruchu,
w szybkim tempie wyrabiamy zalegtosci i zwieksza-
my ilostan czynnych wagonéw (ok. 1700 wagonéw
rocznie).

W r. b. wyrobimy ostatnie wagony osobowe ocze-
kujace naprawy z wyjgtkiem pewnej liczby oczeku-
jacych odbudowy wagonow panstw obcych. Dopro-
wadzimy procent chorych wagonéw do odpowiedniej
normy i od r. 1949 zaczynamy juz normalng, pra-
widlowg konserwacje, tzri. co 9 lat naprawa gtéwna,
co 3 lata s$rednia, co rok wzglednie co pét roku re-
wizja okresowa. llostan obecny wagonéw osobowych
jest mniejszy niz przed wojna, gdyz wynosi w r. 1939
10.500 wag. osob. Nie mozemy jednak liczy¢ w przy-
sztosci na duze zwiekszenie ilostanu czynnych wa-
gondw, gdyz — jezeli zawiedzie sprawa odszkodo-
wan niemieckich — mozemy liczy¢ tylko na budowe
wagonéw w (kraju, co jest bardzo kosztowne. Dla-
tego tez i na odcinku wagonéw osobowych jednym-
z najpilniejszych zagadnien jest sprawa lepszego
jeszcze niz dotychczas wyzyskania wagonéw.

(Przedwojenny przebieg wagonu osobowego in-
wentarzowego na PKP w wysokosci ok. 5.000 km.
miesiecznie, co dawato ok. 5 godz. pracy wag. osob.
na dobe, Swiadczy o dobrych tradycjach eksploata-
cyjnych przedwojennych gospodarzy ruchu osobo-
wego na PKP. Ten stan po wojnie ulegt duzemu po-
lepszeniu i jest obecnie ok. 40% lepszy niz przed
wojng. Tym nie mniej szybsza o 100% praca wa-
gondw na dobe jest zupetnie mozliwa, nalezy tylko
stopniowo dazy¢ do ujednostajnienia sktadéw, pusz-
czania ich w obrét do obstugi kilku pociggéw i ukta-
dania odpowiednich turnusow i rozkladow jazdy.
Zdaje sie, ze ta droga jest jedyng gdyz w przeciw-
nym wypadku bedziemy zmuszeni wozi¢ pasazeréw
w wagonach towarowych, nie moéwigc juz o kolo-
salnych oszczednosciach inwestycyjnych na zakupie
nowych wagondéw oraz 0 znacznym zmniejszeniu
kosztdw utrzymania: naprawy taboru, jak réwniez
rozbudowy stacji postojowych.

Obecna produkcja warsztatow kolejowych wy-
starcza w zupelnosci do nalezytej konserwacji wa-
gonow osobowych, a wysitek stuzby mechanicznej
idzie w kierunku jakosci wykonania i obnizenia kosz-
tébw naprawy i utrzymania drogg wtasciwej organi-
zacji pracy. Dla warsztatéow gtownych jest w opra-
cowaniu wzorcowy projekt organizacji warsztatu,



1948 BIULETYN S I. T. K.

zamierza sie- przystgpi¢ do opracowania najlepszych
metod naprawczych dla wszystkich czesci, a ustano-
wienie komisarzy odbiorczych z ramienia MK w war-
sztatach gtownych ma da¢ rekojmie wihasciwego
wykonania. W opracowaniu jest rowniez projekt na-
lezytej konserwacji wagonéw osobowych w wago-
nowniach pomiedzy naprawami okresowymi, ktory
scisle taczy sie z zaprojektowaniem wzorcowej wa-
gonowni. Projekt ten polega na tym, ze skiad po-
ciggu osobowego codziennie podlega do$¢ pobieznym
ogledzinom tyliko przez rewidentéw, z punktu widze-
nia bezpieczenstwa ruchu i uszkodzen charakteru
wypadkowego, jak réwniez niezbednemu tylko czysz-
czeniu, a raz na miesigc stawiany jest do haji na-
praw, gdzie brygady specjalne, poddajg ogledzinom
wszystkie wazniejsze czesci wagonu, wymieniajg je
wzglednie naprawiajg i w tym czasie odbywa sie
bardzo gruntowne oczyszczanie wagonow i nasma-
rowanie wszystkich czesci trgcych. Zapewne, ze przy
wykonaniu tych prac zastosowane beda rozmaite
urzgdzenia pomocnicze. Uwazamy, ze projektowany
system konserwacji wagonow osobowych przyczyni
sie w wysokim stopniu do podniesienia technicznego
i estetycznego stanu wagonow, a jednoczesnie przy-
niesie dos¢ znaczne zmniejszenie kosztow w porow-
naniu z systemem dzisiejszym, gdzie przy kazdym
codziennym postoju wszystko to ma by¢ nalezycie
wykonane. Oprécz tego nowy system umozliwi
lepsze warunki nadzoru.

W celu zmniejszenia kosztow naprawczych i kon-
serwacyjnych oraz uproszczenia gospodarki zasobo-
wej czesciami zapasowymi jest opracowywany pro-
jekt przydzialu wagonéw osobowych do dyrekcji
i warsztatéw, ktéry w obecnych warunkach zapewnia
jak najbardziej idaca specjalizacje taboru, znajduja-
cego sie w kazdej dyrekcji i przydzielonego do na-
prawy do kazdego warsztatu. Projekt ten uwzglednia,
ze wszystkie wagony osobowe kazdej Dyrekcji na-
prawiane beda w jednych tylko najblizszych warszta-
tach kolejowych. Opracowana i wprowadzona w Zzy-
cie rejestracja i planowanie napraw okresowych wa-
gonéw oraz nowy spos6b planowania napraw w war-
sztatach i wagonowniach na kazdy miesigc .pozwala
bardzo prostymi manipulacjami biurowymi regulo-
wac¢ sprawe wycofywania wagonéw w wagonow-
niach w ostatniej chwili przed koniecznoscig wysta-
nia wagonu do .warsztatu, zapewnia warsztatom
tabor na czas, zaipoibiega gromadzeniu sie wagondéw
przed warsztatami w oczekiwaniu naprawy. W ten
spos6b procent chorego taboru bedziemy mogli utrzy-
mywaé¢ na jak najnizszym poziomie.

Na wzmianke zastuguje jeszcze sprawa dezyn-
fekcji wagonoéw osobowych. Do$¢ duze zanieczysz-
czenie wagonéw i brak komér dezynfekcyjnych wy-
suneto to zagadnienie w swoim czasie, jako jedno
z ostrzejszych. iPo dos¢ szczegotowych studiach
Wspdlnie z biurem sanitarnym i zasiggnieciu opinii
ludzi fachowych w tych zagadnieniach oraz liczac
sie z mozliwosciami produkcji krajowej i brakiem
komér, ostatecznie zastosowaliSmy gaz SOa Wy-
niki na razie dobre, koszty mate i nie potrzeba ko-
mor dezynfekcyjnych. W kazdym badZz razie pierw-
sza faza przepuszczenia przez dezynfekcje wszyst-
kich wagonow osobowych jest juz na ukonczeniu.

Jedno z najbardziej jeszcze bolesnych miejsc
w gospodarce wagonami osobowymi jest to zagad-
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nienie oswietlenia. Produkcja urzadzen do elektrycz-
nego oswietlenia jest w kraju jeszcze niedostateczna,
aby mogta starczy¢ do nowych wagonéw i uzupetl-
nienia starych, produkcji za$ czesci do oswietlenia
gazowego nie bylo wcale. Widzac beznadziejnos¢
sprawy, musieliSmy sie nig zajg¢ sami. Wyznaczy-
liSmy komisarzy do uzupeinienia urzadzenn do osSwie-
tlenia gazowego po dyrekcjach i w warsztatach
gtébwnych, przeprowadziliSmy wspolnie z Departa-
mentem Zasobdéw debaty z przemystem panstwowym,
prywatnym i z warsztatami, wykonalismy kilkaset
rysunkow czesci zapasowych, roztozyliSmy wykona-
nie tych czesci pomiedzy wszystkich 3 partneréw
1 mamy nadzieje, ze zdotamy wszystkie wagony o0so-
bowe zaopatrzy¢ juz w Swiatto gazowe do konca
1949 r. W chwili obecnej mamy okoto 1000 wag.
z oswietleniem gazowym, co stanowi ok. .15% ilo-
stanu (na 1 I. 48 r. mieliSmy wszystkiego 350).

A teraz kilka stéw co do konstrukcji nowych wa-
gondw osobowych.

Przedwojenne wagony byly zbyt ciezkie, a kon-
strukcja woézkédw typu amerykanskiego przedstawia-
ta wiele do zyczenia, szczegOllnie pod wzgledem
spokojnego biegu. Dlatego tez po odzyskaniu niepod-
legtosci  przystgpiono natychmiast do opracowania
nowej konstrukcji wagonu osobowego 4-os. 3 Ki.
z 10-ma przedzialami zamknietymi. Konstrukcja
pudia jest catkowicie stalowa spawana; woézki na-
wego typu o rozstawie osi 2800 mm z poczwoérnym
odsprezynowaniem.

Ciezar wiasny wagonu wypadt 35000 kg, czyli
0 9.000 kg mniej niz ciezar wagonu przedwojennego.
Opierajgc sie na pudle tego wagonu, wykonano 30
wag. sypialnych 3 klasy dla Orbisu, a obecnie z tym
samym pudiem buduje sie 20 wagondéw sypialnych
2 klasy. W opracowaniu zas jest konstrukcja normal-
nego wagonu 2 klasy. Mozna zaryzykowaé twier-
dzenie, ze nowa konstrukcja wagonu osobowego
jest jedna z najlepszych w Swiecie, z wyjatkiem
moze pewnych szczegdtdw wyposazenia wewnetrz-
nego.

Wagony towarowe.

Gospodarka wagonami towarowymi, wobec ko-
niecznosci utrzymania wymiany towarowej z zagra-
nica, wobec nieuregulowania tytutu wiasnosci, wo-
bec braku umow miedzynarodowych o kursowaniu
wagonow towarowych w ruchu miedzynarodowym,
nastreczyta bardzo wiele trudnosci do pokonania.

Zatrzymywanie naszych wagonOw zagranicg i
zamiana ich na inne, ma sie rozumie¢ na gorsze, by-
ta na porzadku dziennym. W tych warunkach o stwo-
rzeniu jakich$ racjonalnych podstaw organizacyj-
nych mowy by¢ nie mogto. Pozostawato tylko jedno:
naprawia¢ jak najwiecej i budowac¢ jak najwiecej
nowych. Stgd te olbrzymie programy warsztatowe,
stgd ta, jak na nasze warunki, kolosalna liczba bu-
dowanych nowych wagonéw towarowych. O zapro-
wadzenie w tych warunkach jakiego$ inwentarza
mowy by¢ nie mogto i dopiero obecnie, korzystajgc
z wejscia w zycie od 1 IV. 48 r. urnowa' RIV w ru-
chu miedzynarodowym, ktéra bedzie zabezpieczata
nasz stan posiadania, przystepujemy db zatozenia b.
racjonalnej i uregulowanej gospodarki wagonami to-
warowymi.
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llostan wagonow towarowych na PKjP ksztatto-
wat sie w sposob nastepujacy:

1147r. 1.148r.
llostan ogodiny 138316 156217
llos¢ zdrowych 121274 142893
% chorych 12,2% 8,3%

| chociaz wzrokowo zdawaloby sie, ze stan cho-
rych w wagonach towarowych jest juz prawie ure-
gulowany, to jednak stan wagondw towarowych
czynnych jest niezadowalajgcy i wymaga pociggniec
zarowno dtugofalowych jak i doraznych, krétkofalo-
wych. Nim przejde do zagadnien racjonalnej 'konser-
wacji i naprawy wagonow towarowych, nalezy po-
wiedzie¢ kitka stdw o dostanie.

Ot6z obecny ilostan wagondéw towarowych ledwo
wystarcza na obecnhe zapotrzebowania przewozowe..
W mysl zapotrzebowan ruchowych na jesieni b. ro-
ku bedzie potrzeba 180.000 wagonéw zdrowych. Je-
zeli nawet uwzgledni¢ wzrost inwentarza o kilkana-
Scie tysiecy wagonéw, ktére zbudujemy w tym roku,
niedobor bedzie siegat dwudziestu kilku tysiecy.

| tu tez jednym z naczelnych zagadnien, w gospo-
darce wagonowej jest kwestia przy$pieszenia obro-
tu, gdyz tylko na tej drodze mozna osiggna¢ pokry-
cie zapotrzebowania na szybko wzrastajgce tetno zy-
cia gospodarczego kraju. Przys$pieszenie obrotu wa-
gonéw towarowych musi sta¢ sie hastem nie tylko
stuzby ruchu, ktéra te walke juz prowadzi, ale wszy-
stkich stuzb kolejowych i wszystkich uzytkownikéw
kolei. Mozliwosci jeszcze sg dosy¢ duze, a' uregulo-
wanie sprawy da kolosalne oszczednosci inwestycyj-
ne, jak réwniez i eksploatacyjne, a pozwoli na uni-
kniecie kolosalnych strat, jakie dla zycia gospodar-
czego kraju mogtoby mie¢ zahamowanie przewozoéw.

Z dlugofalowych pociggnie¢ organizacyjnych, kto-
re pozwalalyby na dobra naprawe i konserwacje wa-
gondw towarowych w pierwszym rzedzie znajduje
sie opracowanie przydzialu wagondéw towarowych
do poszczegdlnych warsztatéw, ktéry by zapewniat
catkowita specjalizacje pod wzgledem konstrukcyj-
nym, hamulca kolejowego i nie stwarzat specjalnych
trudnosci dla ruchu ze skierowaniem tylko wagonow
do warsztatow o ile mozna w stanie tadownym, zeby
nie bylo specjalnie luznych przebiegéw. Taktowy, sy-
stem naprawy, zastosowany w warsztatach, rozbior-
ka wagonow skreslonych z inwentarza i rozsylanie
czesci zapasowych uzyskanych z tych wagondéw do
witasciwych warsztatow oraz dopilnowanie dobrego
wykonania przez komisarzy odbiorczych — powinny
catkowicie uregulowa¢ sprawe w okresie najbliz-
szych trzech lat. Nie trzeba nadmienia¢, ze poziom
wydajnosci warsztatowej osiggniety juz w r. 1946
catkowicie wystarcza do nalezytej konserwacji wa-
gonow, a nawet jest za duzy. ,

Na zly stan wagonow towarowych w ruchu, .po-
za ztg konserwacjg w okresie wojennym i niedosta-
teczng naprawa, wynikajgca czesciowo z braku do-
brych materiatéw (papa, drzewo) lub w ogodle ich bra-
ku (Sruby, farby itp.) — w wysokim stopniu wplywa
zle obchodzenie sie z wagonami zaréwno ze Strony
pracownikéw jak i odbiorcow, szczegodlnie w portach,
gdzie urzadzenia czerpakowe walnie przyczyniaja sie
do rozbijania wagonéw. Przecietna liczba miesieczna
okoto 100.000 'biezacych napraw wagonéw towaro-
wych musi zacza¢ krzycze¢ i nie da¢ spal wszyst-
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kim kolejarzom i jest blisko 3 razy wieksza anizeli
— przy tym samym mniej wiecej dostanie wagonow
— byla przed wojng. Ponad 1500 wagondéw czyli po-
nad 30 pociagow codziennie wstawia sie do parowo-
zowni do naprawy i drugg .takag samg porcje napra-
wia sie na torach stacyjnych. Dotychczasowy system
prowadzenia dochodzen w tych sprawach, jesli cho-
dzi o winnych pracownikéw kolejowych, w ktorym
wiadomo, gdzie sie sprawa zaczyna, a niewiadomo,
gdzie ma sie konczy¢, powodujacy tylko w wyzej
omawianych sprawach setki dochodzer dziennie, za-
trudniajgcy tysigce ludzi na PKP bezprodulkcyjnie
i powodujacy tylko dalsze straty poza juz olbrzymimi
stratami w postaci uszkodzonych wagondw, nie daje
absolutnie zadnych rezultatéw, zatrudniajgc tylko
i tak przecigzong i nie stéjgca wszedzie na wysoko-
sci zadania administracje jalowa robotg, odciggajac
ja od spraw wazniejszych. Departament Mechanicz-
ny proponuje rozwigzanie tych spraw w sposob na-
stepujacy. Naczelnik Oddzialu Mechanicznego, ktory
poniést koszt naprawy wagonu towarowego i ktory
powinien mie¢ doniesienie o uszkodzeniu wagonu,
jest ta osoba, ktéra stara sie o Sciggniecie z winnych
sumy za uszkodzenie naprawionych przez siebie wa-
gonow. Naczelnik Oddzialu bezposrednio zwraca sie,
czy to do wiascicieli bocznic, czy tez do wihasciwych
zwierzchnikdw pracownikéw kolejowych, ktérzy spo-
wodowali uszkodzenie o potracenie z winnych catych
sum wzgl. ich czesci. Potrgcanie sum za uszkadzanie
wagonow powinno sie odbywaé z premii pracowni-
kéw i wysokos¢ tych sum powinna by¢ uregulowana
przepisami. Wszystkie sumy powinny wplywaé do
kasy na specjalne konto danej parowozowni. Aby za-
checi¢ pracownikéw do skladania dobrych doniesien
0 uszkodzeniach wagonow, administracje wagonowni
1 rewidenci powinni by¢ zainteresowani' pienieznie w
postaci nagréd jako czesci $cagnietych sum. Aby nie
powodowa¢ jednak zbednej pisaniny, naczelnik od-
dzialu mechanicznego powinien mie¢ w wypadkach,
ktére wedlug jego mniemania nie dadza zadnego
konkretnego rezultatu, upowaznienie do umarzania
sum niesciggalnych. Projekt powyzszy, moze mato
popularny, $ciagania z winnych jakich§ sum premio-
wych, napotyka takze na trudnosci formalne, nie ro-
sci pretensji do doskonatosci i jest tylko pewnym
zdawaloby sie lepszym wyjsciem z obecnej trudnej
sytuacji, tym niemniej jednak wydatek na samag
tylko robocizne i materialy bez kosztéw ogdlnych na
biezacag naprawe wagonoéw towarowych przekracza
40.000.000 zt. miesiecznie, a pot miliarda rocznie.
Wymaga to jak najszybszego zastanowienia sie i
omowienia z zainteresowanymi lepszego uregulowa-
nia powyzszej sprawy. Na poprawienie stanu wago-
néw wplynie bez watpienia nowy system premiowy
dla rewidentéw wagonow, jak réwniez nowy system
dla pracownikdw wykonujgcych naprawy biezace
wagonow towarowych.

Sprawa hamulcéw przy wagonach towarowych
wymaga pieczotowitej opieki. Brak czesci zapaso-
wych i niewystarczajgca jeszcze produkcja przemy-
stu pogarsza jeszcze polozenie.

Odjecie jednak hamulcow od skreslonych z in-
wentarza wagonéw, skierowanie ich do warsztatéw
hamulcowych celem naprawy, stworzenie 8 punktow
naprawczych hamulcéw w najwiekszych osrodkach
grupowania sie wagonow, w celu wykonania specjal-
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nych rewizji hamulca .pomiedzy naprawami okreso-
wymi, powinny w wysokim stopniu podnies¢ stan
techniczny hamulcéw wagonowych i usung¢ ten nie-
normalny dzisiaj stan, ze duzo hamulcéw przy wa-
gonach towarowych jest nieczynnych i stwarza pe-
wne trudnosci dla ruchu.

Co do budowy nowych wagonéw towarowych, to
po wykonaniu przez przemyst z poczatku okoto 2.000
wagonéw Wdd typu niemieckiego, ktéry nie nadawat
sie do naszych urzadzen w portach, opracowano kon-
strukcje weglarki 2 os. serii Wdd o nos$nosci 24 ton,
ktory to typ budujemy dotychczas. Oprécz tego opra-
cowano konstrukcje nowego wagonu lodowni.

Studia nad wagonami z samoczynnym wytadowy-
waniem i szereg konferencji z przedstawicielami prze-
mystu nie daty jeszcze dostatecznych podstaw do de-
cyzji budowania tdgo typu wagonow. Nalezatoby naj-
pierw zorganizowa¢ przewozy w juz istniejgcych
wagonach z samoczynnym wytadowywaniem, dobrze
obliczy¢ korzysci, a po tym stworzy¢ dopiero plan
szerszego ich zastosowania.

Tym niemniej budowa zwyktych wagondéw 4-os.
o duzej pojemnosci przyniesie bez watpienia PKP du-
ze korzysci: zmniejszy prace manewrowg, skrocidtu-
gos¢ pociggéw, zmniejszy opory ruchu, obnizy koszt
naprawy oraz pozwoli na prowadzenie ciezszych po-
ciggow. '

Z gospodarkg wagonowg taczy sie sprawa wag.
llostan wag wagonowych na PKP wynosit na dz
1 1. 48 r. — 1360. Liczba czynnych wag. wyniosta
wdn. 11 46r. 226, L I. 47 r. 873, 1L |. 48 r: 1132
Odbudowe wag i naprawe uskutecznia sie we wia-
snym zakresie wobec braku odpowiednio nastawio-
nego przemystu.

W tym celu odbudowaliSmy 53 wagony tarowe,
urzadziliSmy 60 warsztatdow ruchomych, zorganizo-
walismy 2 stacje (Poznan i Pszczyna) do uwierzy-
telnienia wagondw towarowych, a nawet wobec pil-
nej potrzeby kilku wag wagonowych na stacji gra-
nicznej w Zurawicy wybudowaliSmy 7 nowych wag
70-tonowych w warsztatach gtownych w Tarnowie.

Dla dania pelnego obrazu o gospodarce stuzby
mechanicznej nalezaloby jeszcze wspomnie¢ o zuzy-
ciu wegla na parowozy, ktérego rozchéd w sumie
globalnej siega miesiecznie ponad 400 tysiecy ton, a
warto$¢ jego siega sumy ok. pét miliarda zt. mie-
siecznie. Na gospodarke te od samego poczgtku byt
ktadziony b powazny nacisk; stworzono specjalnych
referentow tak na szczeblu MK i dyrekcji, jak i od-
dziatow i parowozowni, wprowadzono dla maszyni-
. stéw i administracji premie, ktore doczekaty sie juz
mpowtdérnego wydania, zastosowano specjalne nagro-
dy, dla najlepszego parowozu w kazdym oddziale
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mechanicznym. Wszystkie te srodki daty nastepujace
rezultaty:

Rozchéd wegla na 1000 br. tn. km w kg wegla
oblicz, w 1945 r. 11356, w 1946 r. 97.—, w 1947 r.
86,80 (pomimo b. ciezkiej zimy).

Rezultaty, ktére osiggnieto w ciggu 3-ch lat po
zakonczeniu wojny sa takie, jakie po tamtej wojnie
osiggnieto dopiero po 8-miu latach. Tym niemniej
jednak do osiggnieca rozchodu wegla, ktéry byt w
r. 1938 na wysokosci 52 kg, jest jeszcze daleko i
trzeba olbrzymich wysitkéw, aby do tej normy zuzy-
cia wegla doprowadzic.

Tak mniej' wiecej wygladajg w skrocie najwaz-
niejsze osiggniecia stuzby mechanicznej i linie roz-
wojowe jej dalszego dziatania.

Dla oceny naszych wysitkbw nalezy wzig¢ pod
uwage, ze te stale zwiekszanie programoéw warszta-
towych i pracy trakcyjnej w 1946 r. odbyto sie przez
przyjecie 10% ludzi, a poczawszy 1947 r. odbywa
sie tg sama iloScig ludzi, drogg organizacji i zwiek-
szenia wydajnosci. llos¢ pracownikéw trakcji w 1947
roku zmalata z 0,75 na 0,50 pracownikéw na 100
parkm; a dalsze usprawnienie jest w toku. Nie na-
lezy jednak’ zamykac¢ oczu na brak odpowiedniej licz-
by wyszkolonych druzyn parowozowych, co odbija
sie bardzo powaznie na dos¢ licznych wypadkach pa-
rowozowych, a zwiekszajgca sie stale praca paro-
wozow pomimo dos¢ szybkiego szkolenia nie pozwa-
la na przeprowadzenie odpowiedniej selekcji.

Tak samo brak mieszkan w siedzibach warszta-
téow, jak w Gliwicach, Olesnicy, Stargardzie, Tarno-
wie i innych, nie pozwala na przerzucenie ludzi z
traeji do warsztatow, cho¢ pod wzgledem urzgdzen
sg juz one caikowicie przygotowane. Tak samo dla
intensywniejszego przeprowadzenia racjonalniejszej
organizacji pracy na wszystkich szczeblach gospo-
darki mechanicznej jest szalony brak personelu z
technicznym wyksztatceniem. Obecnie stuzba mecha-
niczna pracuje z 20% obsadg ludzi z wyzszym tech-
nicznym wyksztalceniem, z czego potowa ma powy-
zej 60 lat. Zachodzi obawa, ze jezeli nie stworzymy
warunkow przyptywu nowych sit i wyzyskania po-
siadanych sit do pracy dla kolei w godzinach nadlicz-
bowych do prac technicznych i organizacyjnych, to
nie tylko zahamujemy tempo odbudowy i usprawnie-
nia kolei, ale mozemy nie sprosta¢ zadaniu, ktore
zycie gospodarcze na nas nakfada.

Nalezy zabroni¢ rozpraszania sit inzynierow i
technikéw kolejowych na prace z koleja bezposre-
dnio nie zwigzane, nalezy ich skupi¢ do dalszej pracy
dla usprawnienia kolei, aby doczeka¢ szczesliwie
przyjscia tych, ktérych przygotowujemy.

Zawiadowca stacji jako nauczyciel i wychowawca

Przedstawiidielem i reprezentantem kolei wobec
szerokich mas spoteczenstwa jest zawiadowca stacji
wraz ze swytn personelem.

Zawiadowca stacji), w zaleznosci od wiiellikosci
i charakteru stacji, jest przetlozonym wiekszego lub

mniejszego zespolu pracownikow, nie tylko stuzby
ruchu, ale czesto i stuzb pokrewnych,'. ,

Wprawdzie przepisy i Instrukcje stuzbowe, regu-
lujg kompetencje zawiadowcy, ale odpowiedzialnos¢
i obowigzki jego sg tak ogromne, Ze instrukcjami nie
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didlzg sie wyczerpujgco Uregulowac | tyflko diuzsza
praktyka ii umiejetno$¢ wspolzycia i, kierowania
ludzmi daje to, czego wymaga sie od przedstawicie-
la kolei i kierownika tak skomplikowanego zaktadu
pracy jakim jest stacjla.

Chce poruszy¢ jeden (z proib-'emol, dotyczacych
stosunku zawiadowcy stacji do podwiadnego perso-
nelu, a milanowoie — obowigzek nauczanialfi wycho-
wywania swych pracownikéw.

Smiem twierdzié, ze w okresie przediwojlennym
mato bylo takich zawiadowcow stacji, ktérym by
sprawa nauczania zbyt gteboko lezata na sercu, nie
rkn,éwiac juz o obywatelskim wychowaniu pracowni-

ow.

Na duzych stacjach nauczaniem zajmowal sie
instruktor ruchu, ktory byt njig)ako dostawcg gotowe-
go, fachowego materialu Judzkiego. Zawiadowca
stacji ograniczat sfie tylko do stwierdzenia .w czasie
swych kontro®, czy pracownik petnit stuzbe przepiso-
wo', a w razie zauwazonych niedoktadnosci lkarat tub
przedstawita} go dé ukarania, rife zastanawiajgc; sie
zupetnie nad tym, czy popetnione w stuzbie btedy sg
skutkiem nieznajomosci) przepiséw, czy tez lekko-
mys$Inosci  (lub niesumiennoscff,) pralcownka. Gorzej
przedstawiata sile sprawa nauczania personelu na sta-
cjach malych, na ktérych nalezalo ono do obowigz-
kéw zawiadowcOw stacyj. Gorzej dlatego, ze zawia-
dowca zajety i przecigzony sprawami eksploatacyj-
nymi i administracyjnymi nie miat absolutnie czasu,
an checi na systematyczne nauczanie i egzaminowa-
nie personelu, a tak zwane pouczania periodyczne
najczesciej ograniczaly sie jedynie do podpisywania
listy obecnosci.

O wychowaniu spotecznym i obywatelskim pra-
cownika przez zawiadowce stacji nie mogto by¢ na-
wet .mowy. Spelnialy to czesciowo organizacje kole-
jowe i zwigzki zawodowe, jednak ze wzgledu na ich
wielkag ilos¢ i rozbieznos¢ w ideologii oraz przewaz-
nie obojetne lub niezyczliwe ustosunkowanie sie ad-
ministracji kolejowej wprowadzaly raczej chaos w
jego umysle.

W dzisiejszej Odrodzonej Polsce, gdy tak wielki
nacisk kftadziemy na przygotowanie fachowe praco-
wnika i na jego wychowanie spoteczno-obywatelskie,
na zawiadowcy stacji, jako na bezposrednim zwierzch-
niku pracowniku liniowego, tego najmniejszego try-
biku machiny kolejowej, cigzg obowiazki nieprzewi-
dziane wprawdzie przepisami ,R“ czy ,A“, jednak
nie mniej wazne. Sprawa fachowego nauczania per-
sonelu zostata- uregulowana obecnie w ten sposob,
ze instruktorzy ruchu stali sie wtasciwie instrukto-
rami odcinkowymi i prowadzg nauczanie i egzamini-
wanie calego personelu, majgcego stycznos¢ z ru-
chem pociggébw na wszystkich stacjach.

Zdawaloby sie wiec, ze sprawa jest dostatecznie
uregulowana. A jednak nie zupetnie. Wedtug posta-
nowien Instrukcji dla zawiadowcOw stacji, zastepcow
i dyz. ruchu za przygotowanie fachowe personelu
stacyjnego zawiadowca stacji jest odpowiedzialny,
wobec czego powinien orientowaé sie w poziomie
przygotowania swych pracownikéw i -ich nauczaniem
kierowac.

Ministerstwo Komunikacji stusznie zarzadzito, ze
w pouczaniach okresowych, przeprowadzanych przez
instruktoréw stuzby ruchu, powinni bra¢ réwniez
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udziat zawiadowcy stacyj IV, Il i Il klasy, oraz za-
stepcy zaw. stacji | ki. Nie chodzi o to, aBy instruk-
tor pouczal zawiadowce wspélnie z jego pracowni-
kami, lecz aby zawiadowca i jego zastepcy wystu-
chali wyktadu, zwrdcili uwage na te problemy, ktére
pracownikom sg obce, lub zbyt trudne, wskazali, ja-
kie zagadnienia fachowe ich interesujg, jakie Dbtedy
popetnia sie w stuzbie na wiasnej stacji, a jednocze-
Snie, aby sami mieli okazje skontrolowania i pogte-
bienia swych wiadomosci fachowych. Znajgc tematy
pouczen i nastawienie pracownikow, fatwiej wy-
kry¢ btedy popetnione w stuzbie i tatwiej je usunac.
Spos6b, w jaki zawiadowca stacji ureguluje sobie
sprawe pouczen — zalezy od niego samego. Moze
to by¢ czasem skorzystanie z obecnosci pracownikow
na wyktadach instruktora i dyskusja- na poruszone
tematy ruchowe, szczegdlnie dotyczgce spraw chro-
majgcych na stacji, moze to by¢ réwniez system od-
praw -da pewnych grup pracownikow. Tak czy owak
chodzi o to, aby zawiadowca stacji interesowal sie
fachowym przygotowaniem pracownikéw, z drugiej
strony, aby pracownicy wiedzieli, ze sie on tymi spra-
wami interesuje. Szczegolnie dotyczy to pracownikéw,
majgcych stycznos¢ z ruchem pociggow, jak: dyz.
ruchu, personei zwrotniczy i manewrowy. W stuzbie
ruchu zawsze znajdg sie sprawy wymagajace omo-
wienia, wyjasnienia i decyzji zawiadowcy stacji, kto-
ry przeciez jest gospodarzem na stacji i jako taki po-
winien dba¢ o jej sprawng i wydajng prace.

Nie mniej waznym zadaniem zawiadowcy staciji,
jest troska o odpowiedni poiziom moralny i wycho-
wanie obywatelskie personelu. Pracownika kolejowe-
go, jako pracownika panstwowego przedsiebiorstwa,
musi cechowa¢ powaga i jpoczucie godnosci osobistej.
Kto, jesli nie zawiadowca stacji ma te cnoty -u pra-
cownika rozwija¢ i pogtebia¢c. Wprawdzie w pro-
gramie pouczan okresowych instruktorzy ruchu ma-
ja obowigzek wygtaszania krétkich pogadanek na
tematy wychowawcze- i spoteczne, lecz instruktorzy,
stykajg sie z pracownikami- raz na miesigc, a zawia-
dowca stacji niemal codziennie. Pracownik o wyso-
kim poziomie, moralny, uczciwy, trzezwy, zdajacy
sobie sprawe z ogromnej odpowiedzialnosci, jaka po-
nosi wobec Panstwa i spoteczenstwa, to ideat pra-
cownika, ktéry napewn-o bedzie starat sie o pogte-
bienie swych wiadomosci fachowych, tak ze wzgledu
na dobro stuzby, jak i na wlasng korzys¢, natomiast
pracownik, naduzywajgcy alkoholu, szukajacy fa-
twych zyskéw, nie tylko nie bedzi-e interesowatl sie
stuzbg, ale jest wrecz dla niej szkodliwy. Psuje opi-
nie kolegom, stacji i kolejnictwu. | tu jest wielkie
zadanie i wielkie- pole do popisu dla zaw. stacji, kto-
ry swoim przyktadem, nauka, stalym czuwaniem nad
pracownikami musi wychowaé sobie personel i po-
stawi¢ stacje na odpowiednim poziomie. Specjalng
troska jego -powinien by¢ stosunek do pracownikéw
mtodych, praktykantéw i kandydatéw do stuzby ko-
lejowej, ktorzy musza znalez¢ na stacji- odpowiednie
warunki i opieke, a w osobie zawiadowcy stacji nie
tylko wymagajgcego przetozonego, ale i madrego
nauczyciela i wychowawce, ktdry swoim przyktadem
oraz stworzeniem odpowiedniej atmosfery przyczyni
sie do wychowania -miodego pokolenia kolejarzy —
obywateli, rozumiejacych interes panstwa, kolei
i swoj wiasny.
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Kronika zagraniczna

KOLEJE SZWEDZKIE

Z osobnego sprawozdania urzedowego kolei
zzwedzkich za rok 1946 zaczerpniete sg nastepujace
ane.

Dtugos$¢ linii kolei szwedzkich rzadowych i pry-
watnych wynosi wg danych z konca 1946 roku
16 712 km, z czego na koleje ogdlnego uzytku przy-
pada 16552 km. Okoto jednej trzeciej dtugosci tej
sieci jest zelektryfikowane. Ditugos¢ linii dwutoro-
wych wynosi 612 km. Na 100 km- powierzchni kraju
Erzypada 3,8 km a na 100000 mieszkancow 25,04
m.

W ostatnich latach rzad wykupuje stopniowo ko-
leje prywatne. W ciggu 1946 r., wskutek wykupienia
przez rzad linii normalnotorowej Nassjo-Oskarsham
(184,4 km) i dwodch linii wagskotorowych ogoéinej diu-
gosci 115 km, dlugos¢ kolei prywatnych normalno-
torowych zmniejszyta sie do 1938 km, waskotoro-
wych za$ do 2265 kim.

W r. 1947 proces upanstwowienia kolei prywat-
nych trwat nadal. Tak linia Goéteborg-Dalarne-Gafle
dlugosci 1336 km przeszta pod zarzad panstwowy,
na czas przejsciowy jako przedsiebiorstwo panstwo-
we. Oprécz tego upanstwowiono linie Halmstad-Bil-
men (64 km), koleje Oland (151 km) i Gotland (198
km). W rekach prywatnych (pozostalo wiec okoto
2500 km, z czego tylko jedna linia normalnotorowa
Grangesberg-Oxeldsund, diugosci 301 km oraz 3 linie
waskotorowe ogélnej diugosci 1106 km majg jeszcze
stosunkowo wieksze znaczenie. Sg juz jednak w toku
rozmowy w sprawie wykupienia przez rzad jednej
z tych ostatnich linii, a mianowicie kolei Vastegot-
land dtugosci 380 km.

llostan taboru kolei szwedzkich wynosi: 1341 pa-
rowozow, 655 lokomotyw elektrycznych, 227 ciagni-
kow, 61 wagonéw motorowych, 341 omnibuséw szy-
nowych, 38 innych pojazdéw silnikowych r6znych
typow, 4357 wagonéw osobowych, 52 pocztowych,
1201bagazowych oraz 51 192 wagondéw towarowych.
Podziat tych ostatnich wg nosnosci podany jest
W ponizszym zestawieniu.

do 10 10—14 14—16 16—20 ponad 20

133 22001 2342 6956 —
3002 8063 938 18683 7654

, Praca taboru w r. 1946 wyniosta: 122,894 milio-
néw poc.-km, 155161 milionow lok.-ikm i 3631,280
milionéw osio-km, z czego 2 172,622 milionéw w'ru-
chu towarowym. llos¢ przewiezionych osdb wyniosta
154,145 miliondw, ilos¢ osolbo-km 6 405,247 milionow,
Przew6z towarow (lgcznie z bagazem, przesytkami
ekspresowymi i zwierzetami) 47,486 milionéw ton;
przebieg tadunkéw wyniost 8 087,728 tono-km.

W poréwnaniu z r. 1945 ruch osobowy nieznacz-
nie sie zmniejszyt na skutek zmniejszenia sie prze-
wozu wojskowych przy pewnym zwiekszeniu prze-
wozu 0s6b cywilnych, przewozy towarowe wzrosty
°koto 10%, przebieg tadunkéw zwiekszyt sie o 14%,
Wplywy za$ z ruchu towarowego zwiekszyly sie
°kragto o 10%.

Nosnos¢ t
kryte
niekryte
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Wyniki finansowe przedstawialy sie nastepujaco
(w tysigcach koron):
1946 1945
wptywy eksploatacyjne 742 473 705478
wydatki " 607 889 557610
nadwyzka wplywow 134 584 147868
Z wplywéw z eksploatacji przypada na:
1946 1945
przewoz o0sob 271 803 278991
. poczty 16 146 15217
" towardéw 441 992 398717
rézne wplywy 12 532 12553
Razem wplywy 742473 705 478

W odsetkach przypada wiec: na wpltyw z ruchu
osobowego 36,6% (w roku poprzednim 39,6%), z ru-
chu towarowego 59,5% (w r. poprzedn. 56,5%), na
inne wplywy 3,9%, jak w r. poprzednim. Wspotczyn-
nik eksploatacji wyniést 81,87 w poréwnaniu z 79,04
z roku poprzedniego.

Pozyczki podlegajagce splacie przez .Koleje Pan-
stwowe wynosity w koncu 1946 roku 1055,1 koron.

llos¢ zatrudnionego na kolejach personelu wyno-
sita w r. 1946 Srednio 70 022 os6b (w roku za$ po-
przednim — 57 237 oso6b). Z liczby tej Koleje Pan-
stwowe zatrudnialy 57273 pracownikéw, ftgcznie
z personelem pracujgcym w ruchu samochodowym.

Oprécz liczb obrazujacych prace kolei szwedzkich
w r. 1946 sprawozdanie zawiera ciekawe dane
0 zmianach koniunktury na tych kolejach w ciggu
wojny. Szczegoélnie pomysine byly dla kolei szwedz-
kich dwa ostatnie lata wojny 1943 i 1944. Ta po-
mys$ina koniunktura zmienita sie w pierwszym pot-
roczu 1945 na skutek kilkumiesiecznego strajku
w przemysle metalowym, braku surowcoéw oraz pra-
wie zupelnej przerwy nawigacji morskiej ze wzgledu
na dziatania wojenne. Jednak, po skorczeniu dziatan
wojennych, zaznaczylo sie niezwykle silne ozywienie
w roznych dziedzinach zycia gospodarczego. Zdemo-
bilizowani znalezli z fatwoscig zatrudnienie i nawet
zaczgt sie odczuwacC coraz wiekszy brak sit robo-
czych. Taka pomysina koniunktura trwata nadal
lnawet ozywita sie w ciggu r. 1946, powodujac ostre
napiecie tak miedzy podaza towaréw i popytem na
nie jaik i na rynku pracy.

Handel zagraniczny, przerwany niemal zupetnie
od jesieni 1944 r. do lata 1945 r. wskutek zawiesze-
nia nawigacji, wznowit sie szybko w drugiej potowie
1945 r. Najpie-rw ruszyt sie wywOz, dajgc w r. 1945,
nadwyzke nad przywozem w wysokosci 674 milio-
néw 'koron. Na przywéz ztozyly sie gtdwnie artykuty
zywnosciowe i oleje mineralne, przywéz za$ mate-
riatdbw budowlanych, oraz szczegolnie wegla i koksu
pozostawat jeszcze znikomo malym, nie osiggajac:
nawet potowy $redniego przywozu z lat 1936— 1938,
ktory wynosit 81 milionéw ton. Brak ten musiat
by¢ pokryty paliwem krajowym, gtdwnie drzewem..
Totez lata wojenne przysporzyly kolejom szwedzkim:
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znaczne trudnosci ze wzgledu na olbrzymi wzrost
przewozow drzewa; przewozy te, ktére w r. 1939
wynosity 1 milion t-km, co stanowito zaledwie 0,1%
przebiegu tadunkéw, wzrosty w r. 1946 do 1144
milionow t-km, stanowiac 18,3% ogélnej liczby wy-
konanych tono-km, nie liczac przewozéw rudy z La-
ponii, stanowigcych osobng pozycje w pracy kolei
szwedzkich.

WywoOz rudy, zajmujgcy czolowg pozycje w prze-
wozach kolejowych Szwecji, wynosit przed wojng
12,6 milionéw ton rocznie, w latach 1940-1944 wy-
niost srednio 9,6 milionow t, w r. 1945 spadt do 1,3
milionéw t, w r. zaS 1946 podniést sie tylko do 5,3
milion6w ton.

Wskutek zmiany stosunkéw ekonomicznych w Cen-
tralnej Europie koleje szwedzkie zmuszone bytly
szuka¢ nowych drég w ‘'komunikacji bezposredniej
z kontynentem. Na wschodzie ustanowiono nowe
stale potaczenie promowe miedzy Trelleberg‘em
a Gdynig. W kwietniu 1946 uruchomiono bezposredni

Ltsty do Redakcji

Przygladajac sie Przegladowi Prasy Zagranicznej Czaso-
pisma naszego, mozna tatwo stwierdzi¢, iz dobdr zamieszcza-
nych notatek, nie wylaczajac réwniez notatek sktadanych cza-
sem przez nizej podpisanego, jest catkowicie przypadkowy.

Jednoczesnie w Bibliotece M. K- lezg stosy wydawnictw
komunikacyjnych ,ze wszystkich prawie stron $wiata; nie wiem,
czy cho¢ kilka z nich jest przegladanych i wykorzystywanych.

Dzieje sie to ze szkodg og6tu technikéw komunikacji, i do-
prowadza do tego, iz ksztatcimy sily techniczne na doswiadcze-
niach nabytych z wiasnych btedéw, a nie na ugruntowanych juz
cudzym doswiadczeniem; pocigga to za sobg ogromny niepo-
trzebny koszt w wydatkach.

Wychodzac z tych zalozen sadze, iz nalezato by wydawac
przy Przegladzie Komunikacyjnym Iub w Biuletynie Stowarzy-
szenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji R.P. ,Przeglad za-
granicznego pi$Smiennictwa komunikacyjnego“, kasujac jedno-
czesnie dziat Przegladu Prasy zagranicznej w obu czasopismach.

Innymi stowami nalezalo by przejS$¢ na planowe zamiesz-
czanie streszczen i .notatek z zagranicznej prasy komunikacyj-

Wydawnictwa

MECHANIK, PORADNIK TECHNICZNY. Wydanie 3-cie
catkowicie przerobione Warszawa 1948r. Naktadem Instytutu
Wydawniczego SIMP, form B6. Cze$¢ |. Matematyka w 4
zeszytach obejmujacych nastepujace rozdziaty:
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kurs wagonu sypialnego miedzy Sztokholmem i War-
szawg, w pazdzierniku za$ kurs wagonu sypialnego
miedzy Goteborg'em i Warszawg. Wagon bezposre-
dni Sztokholm — Warszawa przediuzono nastepnie
przez Zebrzydowice do Pragi. W ruchu towarowym
wprowadzono z koncem r. 1946 dodatkowe kursy
bezposrednie. W komunikacji z zachodem Europy
uruchomiono kursy bezposrednie wagonéw sypial-
nych Sztokholm — Paryz przez Kopenhage jak row-
niez Sztokholm — Bazylea.

Wyniki finansowe Szwedzkich Kolei Panstwo-
wych wykazujg od r. 1943, kiedy nadwyzka wpty-
wow wynosita 131,7 milionéw koron dajac 11,54%
zysku, ciaggly wzrost wydatkéw. Spowodowalo to
zmniejszenie zysku w bilansie na dz. 30 czerwca
1947 r. do 5,7%. Wskutek takiego zmniejszania sie
zysku uznano za konieczne podwyzszy¢ taryfy z po-
czatkiem 1948 r.

(Bullefin d. Transports I. p. Ch. d. fer nr 6 — 1948)

W. N.

nej, na razie moze tylko z dziatéw: kolei, drég wodnych i bi-
tych. Mogtby dokonaé¢ tego' podkomitet redakcyjny, ztozony
z 3—5 os6b, znajgcych dobrze obce jezyki. Zadaniem jego by-
toby przegladanie co miesigc calej nadchodzacej prasy technicz-
nej w Bibliotece M. K-, odnotowywanie artykutéw il notatek
warto$ciowych, zastugujgcych na streszczenie, oraz wynajdy-
wanie wspotpracownikéw, ktérzy mogliby poprawnie i z sensem
dokonaé streszczen. Oczywiscie réwniez sami cztonkowie Pod-
komitetu mieliby prawo dokonywac streszczen we wilasnym za-
kresie.

Gdyby wysuwany przeze mnie projekt miat szanse zreali-
zowania, mozna by go wecieli€ w zycie od nr 1-go przysztego
roku.

.Polska powinna obecnie jak nigdy dazy¢ do zdobycia zré-
det o doswiadczeniach i najnowszych osiagnieciach technicznych
w innycfr krajach, alby unikng¢ wielu, wiciu bledéw"“. (knz.
H. Szukiewioz, Problemy).

' Inz. S. Wasilewski
Cztonek Rady Komunikacyjnej

X I— Rachunek btedéw.
X Il — Interpolacja.
X 11l — Nomografia.

X1V — Logarytmiczny suwak rachunkowy.

Kazdy rozdziat zostat opracowany przejrzy$cie i wyczer-

Rozdziat | — Tablice matematyczne poprzedzone wska- pujaco, wprowadzajac czytelnika do danego dzialu mate-
z6wkami dla korzystajagcych z tablic. matyki oraz podajac przyktady zastosowania poszczegdl-
Il — Okreslenie i podziat matematyki. nych wzoréw matematycznych. Dzigki temu tom 1-szy te-
I — Arytmetyka. go wydawnictwa bedzie pomocny nie tylko w praktyce za-
IV — Algebra. wodowej przy rozwigzywaniu napotykanych zagadnien,
V — Planimetria. lecz rowniez uczgcej sie miodziezy i nauczycielstwu szkol
V| — Stereometria. zawodowych i ogo6lnoksztalcgcych. Wobec zupelnego wy-
VIl — Trygonometria. czerpania dawnych poradnikéw technicznych, inicjatywa
VIl — Analiza matematyczna. Instytutu Wydawniczego SIMP zastuguje na szczere uzna-
IX — Geometria analityczna. nie, a praca autor6w i kolegjum redakcyjnego na gieboka
Rozdziat X — Rachunek wektorowy. wdziecznos¢.
Wydawca: Stéw. Inzynieréw i Technikéw Komunikacji R. P. Zarzad Gitéwny — Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Redaktor odp. inz. Aleksander Gajkowicz.
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