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Program 
XVll Ziazdu Polskich Inżynierów Koleiowych. 

godz. 9.00 
10.00 
11.00 

Warszawa, dnia 4 czerwca 1939 r. Niedziela. 

Msza św. w kościele św. KrzJ' ża. 
Złożenie wieńców w Belwederze orai na grobie Nieznanego Żołnierza. 
Posiedzenie plenarne w gmachu Stowarzyszenia Techników: 
1. Zaga jenie Zjazdu i wybór Prezydium. 
2. Referat inż. M. Widawskiego : 

Dwudziestolecie działalności Związku Polskich Inżynierów Kolejowych. 
3. Wręczenie dyplomów Członkom Honorowym Związku P. I. K. 
4. Referat prof. inż. Miszkego: 

Najważniejsze braki P . K. P. 
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godz. 15.00- 17.00 Zwiedzanie grupowe urządzeń kolejowych placówek przemysłowych oraz oso· 

bliwości miasta. 

godz. 18.00 Obiad koleżeński. 

godz. 9.00 

godz. 12.30 - 15.00 

godz. 17.00 

godz. 22.00 

godz. 10.00 

godz. 15.00 

godz. 20.00 

godz. 9.00 

godz. 13.00 

godz . 20.00 

Warszawa, dnia ;) czerwca 1939 r. Poniedziałek. 

Posiedzenie plenarne w gmachu Stowarzyszenia Techników : 
1. Referat inż. A. Krzyżanowskiego: 

Taryfy towarowe P. K . P . 
2. Referat inż. T. Świeściakowskiego: 

Odnowienie taboru Polskich Kolei Państwowych . 

Zwiedzanie grupowe urządzeń kolejowych, placówek przemy słowych oraz oso· 
bliwości miasta. 

Złożenie hołdu Panu Prezydentowi R. P. na zbiorowej audiencji, po czym przy· 
jęcie wydane na Zamku dla uczestników Zjazdu. 
\Vyjazd do Zakopanego. 

Zakopane, dnia 6 czerwca 1939 r. Wtorek. 

Posiedzenie plenarne w gmachu Polskiego Czerwonego Krzyża: 
1. Referat p. \Viceministra inż . A. Bobkowskiego: 

Oszczędności w gospodarce kolejowej. 
2. Referat inż. B. Cywińskiego: 

\Vydatki osobowe na kole j ach polskich . 

Zwiedzanie grupowe Jaworzyny oraz najnowszych inwestycy j s portowych tu-
rystycznych. 

Zebranie towarzyskie . 

Zakopane, dnia 7 czerwca 1939 r. środa. 

Posiedzenie plenarne w gmachu Polskiego Czerwonego Krzyża : 
1. Referat prof. inż. A. Miszkego i kore fe rat prof. inż. Gieysztora: 

Zagadnienie rozwoju linii komunikacyj ych w Polsce. 
2. Powzięcie uchwał. 
3. \Vybór Komitetu i mie jsca odbycia XVIU Zjazdu. 
4. Zamknięcie Zjazdu. 
\Vycieczki grupowe i indywidu~ lne. 

Odjazd z Zakopanego. 

OD REDAKCJI 

Komisja Polskiego Słownictwa Technicznego Akademii Nauk Technicznych opracowuj e Słow­
nik Komunikacji Lądowych, stanowiący część pracy Komisji nad zdefiniowaniem pojęć i uj ednos ta j­
Pirniem terminów używanych w różnych działach tec hniki. Projektowany :e kst każdego działu jest 
poddawany dyskusji w szerokim zakresie z udziałem w. bitnych spec jalistów i osób zainte resowanych, 
p rzed ostatecznym oddaniem do druku tego działu 

Dział Komunikacji Lądowych wzbudzi niewątpliwie zainteresowanie naszych czyte lników. Dlate­
go leż Redakcja powitała z całym uznaniem inicjatywę Komisji P olskiego Słownictwa Technicznego 
A . N. T . i ze swej strony chętnie się podjęła ułatwić czytelnikom Inżyniera Kole jowego zazna jomienie 
ię z projektowanym teks tem słownika i wypowiedz·2nie nastręczających się uwag. 

\Vszyscy czytelnicy otrzymają projekt tego słownika , wydany w druku nakładem \Vydawnictw 
Technicznych Ministerstwa Komunikacji, jako dodatek do nru 5/177 Inżynie ra Kolejowego. Zwrac~my 
uwagę czytelników na odezwę, pomieszczoną na wstępie słownika, która wyjaśnia zadania Komisj i 
A . N. T., zasady i porządek opracowania słowników A . N. T. oraz podaje układ opracowywa nych czę­
ści działu „Komunikacje lądowe. Drogi. Mosty" . 

Określenie najwłaściwszych terminów polskich w dziedzinie komunikacji zgodnie z duchem j ęzy ­
ka polskiego nie może być rzeaą obojętną dla polskiego inżyniera kolejowego. Z ty m przekonaniem 
Redakcja zwraca się do czytelników naszego czasopisma z apelem o przejrzenie tekstu słownika i na­
desłanie uwag i spostrzeżeń pod adresem, wskazanym w odezwie Komisji A. N. T. 

Termin nadsyłania uwag przesunięto do dnia 15 czerwca br. 
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Dwudziestolecie 

Koleiowych 

Związku Polskich Inżynierów 

I. SŁOWO WSTĘPNE . 

Stan ko l e jni ctwa polskiego 
p o z a k o ń c z e n i u w o j ny e u ro p e i­

s k i e j. 

Kończyła się wojna światowa na z iemiach Pol­
~ki. Po s tuletnim przeszło śnie budziła się niepo­
dległa Rzeczpospolita, w potężnym zrywie patrio­
lycznym zrzucała kajdany niewoli i ohejmowała 
w niepodzielne władanie odwieczne swe dziedzi­
ctwo. 

Uchodziły z Polski ostatnie oddziały okupan· 
lów, rozbrajane i usuwane mocą odradzającego s ię 
oręża narodowego, pozostawiając kraj doszczę t­
nie zniszczony przez kilkuletnie działania wojen­
ne i wyeksploatowany przez rabunkową gospo­
darkę wroga. 

Szczególnie zdewastowane wychodziły z okre­
su wojennego koleje, wielokrotnie niszczone grun­
townie podczas toczonych na ziemiach naszych 
walk. Tysiące zburzonych dworców, warsztatów, 
budynków i urządzeń kolejowych, dziesiątki kilo­
metrów zniszczonych mostów, setki kilome trów 
zrujnowanych, źle utrzymywanych lub zgoła na­
wet wcale nie utrzymywanych torów - oto obraz 
ruiny, jaką przedstawiała wówczas nasza sieć kole-
1owa. 

Wśród zgliszcz i ruin, po chwiejnych prowi7o­
rycznych mostach krążyły niedobitki taboru kole­
jowego, dziwny zbiór różnych typów wysłużonych 
i od lat nienaprawianych parowozów, dwu lub 
lrzyosiowych przestarzałych wagonów osobowvch, 
z bocznymi wejściami, z powybijanymi szybami 
i niemożliwie zniszczonymi wnętrzami, oraz nie­
liczne stare wagony towarowe. 

Brak zupełny najbardziej podstawowych two­
rzyw, jak szyny, podkłady, że lazo, materiały bu­
dowlane, brak dobrze urządzonych warsztatów 
i naprawni, brak niezbędnych narzędzi, z upełne 
wyniszczenie przemysłu prywatnego, w którym 
najpoważniejsze przed wojną firmy nie mogły 
przyjmować w pierwszych miesiącach po pows ta­
niu P at1stwa żadnych poważniejszych robót z po­
wod u braku maszyn, narzędzi, surowców i ludzi, 
uzupełniają obraz sytuacji materialnej i wa run­
ków, w których rozpoczynało swój niezależny byt 
polskie kolejnictwo. 

A j ednocześnie na wszystkich nieomal rubie­
żach odradzającego się Państwa rozgorzała zacię­
ła walka z zachłannością sąsiadów, walka o utrwa­
lenie i ugruntowanie Niepodległości. Krwawiła się 
młoda , w kurzawie bitewnej powstająca, a rmia 
polska i na wschodzie, z nadciągającą nawałą bol­
szewicką i na zachodzie, odbierając z rąk niemJec­
kich Wielkopolskę i na południu, broniąc prasta­
rych śląskich ziem piastowskich. 

Kole je nasze zatem nie tylko musiały się odbu­
dowywać i goić rany, zadane przez wojnę, nie 
tylko wykonywać swą normalną codzienną pracę 

na usługach gospodarki narodowej, lecz jedno­
cześnie i równolegle musiały spełniać swą najważ­
niejszą funkcję , do jakie j są powołane w dziale 
obrony Państwa: wykonywać sprawnie przypada­
jące im transpor towe zadania wojenne dla armii 
na froncie, wyrąbujące j mieczem granice Rzeczy­
pospolitej. 

Wszystkie te zadania musiał wykonywać ten 
drugi, niemniej od wyposażenia materialnego 
ważny, czynnik każdego przeds iębiorstwa: zespół 
ludzki . Wykonywać je musiał tym s tarannie j i do­
l<ładniej, im większe były braki materialne koleł, 
albowiem twórczą inicjatywą, niezmordowaną ener­
gią i wytrwałą pracą trzeba było wypełniać luki 
wyposażenia, by kolej mogła stanąć na wysokości 
swych zadań. 

Pracownicy kolejowi stanęli do pracy ochoczo, 
spełniali ją rzetelnie, gorliwie, a na wet ofiarnie, 
daj ąc niejednokrotnie dowody. swego głębokiego 
patriotyzmu i poczucia odpowiedzialności. Nie na­
l eży jednak zapominać, że do warsztatu pracy sta­
nął pracownik, który przeżył na kolei wielką, cz te­
role tnią wojnę i że przeżycia wojenne pozos tawi­
ły głębokie ślady na jego psychice. Pracownik ten 
zaznał niedoli kilkuletnie j, przymusowej tułaczki 
na obczyźnie, w cudzym mu duchowo środowisku, 
przeszedł gehennę rewolucji bolszewickiej, szy­
kan austriackich, okupacji niemieckiej, inwazji 
ukraińskiej. Pracownik ten, zmęczony nerwowo 
i fizycznie, po nędzy, którą znosił u zaborców, 
żądał zabezpieczenia i dobrobytu we własnej Oj­
czyźnie. Zrzeszony w Związku Zawodowym Kole­
jowym i z j e~o nominacji postawiony na swym sta­
nowisku służbowym, czuł swą siłę, a nie rozumie­
jąc ciężkiej sytuacji, w jakiej wówczas znajdowa­
ło się świeżo odbudowa ne Państwo, i nie zdając 
sobie sprawy z trudności, z którymi musiało si~ 
ono borykać, walczył nieus tępliwie i przy użyciu 
nieraz ja'k najostrzejszych środków o swe prawa 
i byt. 

W tych szczególnie trudnych i ciężkich warun­
kach odbudowy i organizacji polskiego kolejni­
ctwa inżynierowie kolejowi nie mogli pozostać 
biernvmi świadkami rozgrywających się zdarzeń 
i nie ·mogli się ograniczyć do wyłącznego wykony­
wania swvch obowiązków zawodowych, przeciwnie 
uważali ~a nakaz obywatelski zespolenie wszyst­
kich swych sił we własnym zrzeszeniu, aby tak 
ustokrotnione oddać przede wszystkim na usługi 
dobra ogólnego i poświęcić je celowej pracy zbio­
rowej nad organizacją i usprawnieniem kolejni· 
ctwa zarówno w dziedzinie technicznej , jak i orga­
nizacyjnej i administracyjnej. 

Zarazem przerost ingerencji organizacyj pra­
cowniczych w sprawach zawodowych, ujemnie się 
odbijający na sprawności kolei i utrudniaiący ich 
pracę, przy jednoczesnym zapoznawaniu i niedo­
cenianiu twórczej i kierowniczej roli pracowników 
z wyższym wykształceniem technicznym w przed-

• 
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siębiorstwie kolejowym, wymagał stanowcze~v 
przeciwdz ia łania zorganizowanego i świadomego 
swych zadań i obowiązków społecznych świata in­
żynierskiego kolejowego tak dla zainicjowan;a 
właściwego s tosunku związków zawodowych do 
Za rządu Kole jowego, jak i dla obrony słusznych 
i bezsprzecznych praw inżyniera kole jowego. 

II. PRACE ORGANIZACYJ NE ZWIĄZKU. 

K o m i t e t O r g a n i z a c y j n y. 

Dla realizacji tego celu grono inżynierów k,}­
lejowych, pracuj ących w Ministers twie Kolei 
i w Dyrekcj i Kolei Pa11slwowych w W a rszawie, Zcl­

wiązało w lutym 1919 r. Komitet Organizacyjny, 
1-Lóry po dokonaniu prac przedws tępnych zawia­
domił pismem z dnia 18 marca 1919 r. inżynierów 
kole jowych we wszy tkich D yrekcjach Kolei 
Państwowych (J swym powstaniu, wezwał d o utwo­
rzenia organizacyj miejscowych oraz d o wyboru 
delegatów na Zjazd organizacyjny inżynierów ko­
le jowych z ca łe j Polski, który zos la ł zwołany de 
War zawy na dzień 26 kwielnia 1919 r. W lym 
so.mym czasie Komite t us lal ił zadania nowopow­
stająccgo zrzeszenia i opracował projekt jego s ta­
tutu. 

Z j a z cl O r g a n i z a c y j n y i p o w o I a­
n i c Z a r z ą d u T y m c z a s o w e g o. 

Na Zjeżdzic zapadła uchwała powo łani a do 
iyc ia zrzeszenia pod nazwą Związek Polskich lrz­
iynierów Kole jowych z s iedzibą w Warszawie. Na 
Z j eździe ty m uchwalono Statut Związku oraz wy­
bra no Zarząd Tymczasowy, któremu z lecono za­
ł atwienie sprawy za twi erdzenia S tatulu przez 
wl aściwe wład:r,e oraz zoq~an izowanie Kół miejsco­
wych Związku przy poszczególnych Dyrekcjach 
Kole i Pa11stwowych. 

III. ZAŁOŻENIA PROGRAMOWE l ICH REA­
LIZACJA W OKRESIE LAT 1919 - 1939. 

A. Z a d a n i a Z w i ą z k u. 

Przed wojną świa tową s towarzyszenia, zrze­
:sza jącc inżynierów, miały głównie za zadanie ba­
dania naukowe i pogłębianie wiedzy techniczne j 
:swych członków oraz krzewienie wśród n ;ch życ ia 
towarzyskiego i ducha solidarności korporacyjnej. 

Przedstawione na wstępie warunki szczególne, 
w jakich rozpoczynała swą pracę w odrodzonym 
Pa r1s twie nowopowstająca organ izacja i nżynierów 
kole jowych, postawiły przed nią szereg zadań no­
wych, którymi dotychczas stowarzyszenia inży­
nierskie s ię nie zajmowały. 

Olbrzymia praca tworzenia od pods taw organi­
zac ji polskiego kolejnictwa wymagała nad zwycza j­
nych i celowych wysiłków. Inżynierowie kolejowi 
uważali, że w t ym wielkim i pods ta wowym dziele 
nic mogą byt; jedynie czynnikiem wykonawczym, 
że praca ich nie może się ograniczać wyłącznie 
do sumienneg•) spełniania obowiązków zawodowycl. 
na powierzonych im placówkach służbowych . Za­
nania le nie wyczerpywały ich ambicji czynu 
i energii twórczej. Dążeniem kolejowego świata 
inżynierskiego było zastosowanie na naszych kole­
jach najbardziej nowoczesnych i celowych form 
organizacyjnych oraz najbardziej racjona lnych 
metod pracy, obserwacja zaś rzeczywistości wska-

zywała, że przy rozwiązywaniu tych zasadniczycn 
;;agadnie1'1 kole jnictwo nasze nie zawsze s ię opiera­
ło na wzorach najszczęśliwszych i że g łos świata 
technicznego nie zawsze był należycie uwzględni1-
ny przy pracach organizacyjnych. 

Samo życ ie zatem wysuwało konieczność opra­
cowy wa nia i oświetlan ia przez najbardz!ej m0ż2 
ku temu powołany i najbardziej miarodajny ze­
spół fachowy I ych zagadnień zasadniczych, pr:r,2c! 
którymi stanęły odbudowujące się koleje połs'ki::: . 

Wychodząc z założenia, że w tych trud ny:;h 
warunkach , w jakich z gruzów powojennych od­
budowywał się gmach naszej pa11stwowości, obo­
wiązk iem każdego obywatela jes t poświęcić wszy­
s tkie swe siły na usługi Pańs twa, inżyn ierowie 1<:-i­
ł ejowi postanowili pod jąć się ochotniczo pn..:y. 
mającej na celu pomoc organom urzędowym 
w tym donios łym dziele odbudowy i wr~ani7.0w1-
:•.ia aparatu kolejowego. Uznając bcz<:przecznc 
wartości dodatnie, które może wnosić bezintere­
sowna inicj a tywa społeczna do prac przy lwor/..e­
niu własnym i siłami wspólnej przyszłości i wspól­
nego d orobku, inżyn ierowie kole jowi pos tanowili 
oddać ją wraz ze swą wiedzą i swym doświacłc".c ­
niem d la przyśpieszenia procesu odbudowy i 11:\­

leży le j organizacji tego ważnego elementu r.ospo­
darki narodowej , oraz dalej stale współpracować 
z Zarządem Kolejowym nad doskonaleni<' m l<o­
le jniclwa, jak0 zespół fa chowy, do tych prac nale­
życie przygotowany, a więc i najzupełniej do 11ich 
powołany. I d latego l eż nowopowsł ający Związ{'k 
Polskich Inżynierów Kolejowych postawi! w <; f<1-

lucie na czele swych zadań zespolenie wszystk'ch 
inżynierów kolejowych w tym celu , aby przez 
upra wianie kierunku naukowego i zawodowego 
przyczyn iać się d.o doskonalenia kolejnictwa or:\z 
podnies ienia i utrzymania sprawności polskich ko­
lei na najwyższym poziomie. 

B. W y l y c z n e i eł e o w c. 

Obserwacja działalności pracowniczych z wiąz­
ków zawodowych w odrodzonej Polsc2 wybitnie 
i wyraźnie wykazywała pewne, niepożądatle z pun­
kt u widzenia in te resów Pa1istwa, przeroslv. Zwi:p~­
ki te, pod wpływem poglądów, będących częściowo 
odbiciem prądów socjalnych, przenikających do 
nas ze wschodu, s tawiając sobie, jako zadonic 
g łówne, obronę interesów zawodowych swych 
członków, prowadziły ją bardzo energiczn ie. 
p rzy s tosowaniu bardzo ostrych ś rodków walki, 
nie wy łączając nawet stra jków, nic licząc się zu­
pe łnie z warunkami i sytuacją, w jakiej wówczas 
zna jdowa ło się Państwo. Nadto związki le, w mia­
rę rozwijania swej pracy, uległy wpływom 
partyj politycznych, otrzymu j ąc przez to odpo­
wiedni e zabarwienia polityczne, a z biegiem cza~u 
stały się nawet poważnymi organami tych party j. 

owe z rzeszenie inżyn ierów kolejowych, acz­
kolwiek powsta jące na prawach związku zawodo­
wego, postanowiło uniknąć błędów, które, zdaniem 
jego, popełniały inne związki zawodowe. 

Wysuwając już wówczas zasadę nadrzedno5ci 
iutcres11 ogó lnego nad interesami grupowyrni, oo­
!> lanow!lo w swej działa ł r.ośc i -;losować odmie11nn: 
n;etody oddzia ływania, a grupując dla realizacji 
~wych celów ludzi o różnych przekonaniach poli ­
lycznych, postanowiło pod lym względem zacho­
wać zupełną niezależność. 
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C. W y t y c z n e z a w o d o w e . 

Organizując s towa rzyszenie, inżynierowie k ole ­
jowi mieli za sobą już smu tne doświadczenie, wy­
l{ a zu j ące dobitnie, że ich żywotne interesy zawo­
dowe, jako odrębne j grupy fachowe j, ni~ z nabzły 
na leż y tego zrozumienia i obrony w ra mach ogólne­
go Zwi ązku Za wod owego Pracowników K ole jo­
wych Rzeczypospoli te j P olskie j. P rzy ówczesny m 
nasta wie niu władze tego Związku, bron iąc in t2re­
sów masy pracowniczej, nie doceniały twórcze j ro­
i i inżyniera w kole jnictwie, a dążąc do rzekomo 
demokral ycznego równania praw i przywile jów, 
za pozna wały odrębne i słuszne żądania pracowni­
ków z wyższym wykształceniem technicznym. 
Obroną p rzeciw te j ma joryzac ji na jbardzie j ży­
wotn ych i słus;mych żądań inżynierów kole jo­
wych , których n iedocenianie musiało się odbijać 
ujemnie na pracy i funkcjonowaniu kolei, gdyż j uż 
od począ tku swego pows tania kole je p olsk ie od­
czuwały brak dos ta tecznej ilości tego czynnika 
1; i ezbęd nego do ich sprawności techniczne j, musia ­
ła s i ę zająć organi zac ja inżynierów kole jowych . 

Dlatego leż s towarzyszenie inżynierów kole jo­
w ych powsta ło jako związek zawodowy, ma jący 
na ce lu również i obronę in teresów zawodowych 
, wych członków. 

St awiając sobie te zadania zawod owe, Związek 
P ol kich Inżynierów Kole jowych d obi tnie jedna k 
podkreślił , że będzie bronić uprawnień zawo do­
wych s wych członków p rzy jednoczesnym zacho­
wani u pods tawowego warunku zapewnie nia jak 
naj s prawnie jszego działania kolei. lnżvn ierowie 
kolejowi uważali, że pomiędzy inte resem przed­
s'.ębiorstwa państwowego, jako pracodawcy, i in­
ierese m jego pracowników is tnie je cakowila zbież­
ność. Wychodząc z tego p od stawowego założen ia , 
inżynierowie kolejowi byli przekonani, że na do­
hze zorganizowa ne j i d obrze pracujące j sieci ko­
le jowe j zasadniczo nie będą potrzebowali bronić 
swych in teresów ma teria lnych, że ich twórcza pra ­
ca, inicja tywa i zapobiegliwość zos taną zawsze 
spra wi edliwie i należycie ocenione - i d la tego 
obrona inte resów zawodowych wydawała się im 
rzeczą drugorzędną. T ymi przesłankami ideowymi 
tł umaczy się fakt, dlaczego w Sta tucie Związku 
Polskich ln żvnierów K ole jowych, wśród zadań 
i ce lów organ izac ji, obrona interesów zawod owych 
członków zna jduje się na trzecim i osta tnim m ie j­
scu, na d rugim bowiem mie jscu Związek postawił 
postulat zapewnienia inżynierom kole iowym s ta ­
nowiska społecznego s tosownie do ich twórcze j, 
ki e rownicze j i wykonawcze j działalności w p ra cy 
zawodowej oraz utrzymywania między nimi łącz ­
nośc i i ducha koleżeństwa. 

IV . DZIAŁALNOść ZWIĄZKU W PRZEBIE­
GU HISTORYCZNYM. 

A. K o n s o 1 i d o w a n ie ru c h u z wi ąz­
k o w e g o. 

Już pier wsze miesiące działalności T ymczaso­
wego Zarządu Związku wyraźnie wykazały , jak ży­
wotna i powszechna była wśród inżynierów kole ­
jowych we wszystkich d zie lnicach Polski idea kon­
solidac ji sił i zrzeszenia się dla podjęcia wspól­
nyc h prac z jednoczonym wysiłkiem, by służyć tym 
celom, które sobie postawiła nowopowstająca or­
ganizac ja. W niespełna dwa miesiące , które upły-
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nęły od Z jazd u ·organizacy jnego, pows tały czlery 
Ko ła miejscowe Związku: dwa w b. Króles twie 
Kongresowy m (W arszawa i R adom) oraz dwa 
w Małopolsce (Kraków i Lwów), zrzesza j ąc w so­
bie około 450 inżynierów, a więc poważną więk­
szość ówczesne j całkowite j i l ości inżynierów kole ­
iowych. Koła le rozwinęły od razu żywą działal ­
ność, tworząc sekc je fachowe, w których rozważa­
no i op racowano szereg poważnych zagadnień , 
ma jących głębokie znaczenie d la kolejnic twa, jak 
np. utworze nie Ministerstwa Komunikacj i, podpo­
rządkowanie Ministers twu Kolei s ieci kole jowe j 
w W ie lkop olsce, przejęcie pod zarząd Minis ter­
s twa ok oło 6000 km kole i, zorganizowanych przez 
Centra lny Zarząd K olei W ojskowych, sprawę wy ­
d ania p olskich podręczników kole jowych, sprawę 
od.budowy zniszczeń wo jennych , a w szczególno­
śc i zniszczonych p rzez woj nę warsztatów kole jo­
wych , sprawę na jlepszego wyzyskania parowozów, 
przebudowy węzła kole jowego warszawskiego, pro­
jek tu p ragmatyki służbowe j dla p racowników ko­
le jowych i wie le innych zagadnień . 

W miarę tego jak się scala ły w je dno ziemie 
Rzeczypospolite j, postępowała dalsza konsolid a ­
c ja Związku Polsk ich Inżyn ierów Kole jow ych 
i powstawały nowe Koła mie jscowe, zrzeszające 
inżynierów kole jowych na całe j sieci kolei polskich. 

W końcu 1923 r. i na początku 1924 r. pewną 
rozbieżność poglądów w. Kołach mie jscowych wv­
wołała sprawa taktyki, jaką powinien stosować Za­
rząd Główny, za jmuj ąc w imieniu Związku s ta­
nowisko wobec obchodzących kole jnictwo prze ja­
wów życia społecrno-politycznego. 

Spra wa była przedmiotem gorących i wyczerp u­
j ących dyskusyj zarówno w Kołach, jak i na posie ­
dzeniach d wóch kolej nych Rad Głównych : VI 
i VII. Została ona ostatecznie zadecydowana przez 
tę osta tnią Radę Główną, która na posiedzen iu 
w dniu 25 ma rca 1924 r. postanowiła, że Związek 
P olskich Inżynierów Kole jowych, wyłącza j ąc 
z programu swego postępowania wszelką działal ­
ność party jno-polityczną, p owinien jed nak odgry­
wać ro lę czynną we wszelkich p rzejawach życia 
społecznego, dotyczących polskiego k!)le jnic twa , 
mając p rzy tym na względzie interes państwowo­
narodowy Rzeczyposp olite j i powodując się zasa­
dami etyki i moralnośc i . 

Uchwała ta usta liła podstawową wytyczną d zia­
łalności Związku, umo·żłiwia j ącą Zarządowi Głów­
nemu przy j ęcie w progra mie swego działania zu­
pełnie wyraźne j i jasne j linii p rzewod niej . Dale j 
ta uchwała , stwierdzająca imperatywnie , że s tosu ­
nek inżyniera kolej owego do zewnętrznych prze i .'ł ­
wów życ ia musi się opierać na odwiecznych naka­
zach e tyki i moralności , podkreślająca bezwzględ­
ną nadrzędność interesu państwowo-narodoweQo 
nad wszystkimi innymi oraz opa r ta na przeświad ­
czeniu, że nic, co d otyczy polskiego k ole jnictwa, 
nie może być obce p olskiemu inżynierowi kole jo­
wemu, stworzyła mocną więź ideową, zapewniaj ą ­
cą Związkowi należyte scementowanie się i sile 
wewnętrzną . 

Okres konsolidac ji Związku P olskich lnżynie.­
rów K ole jowych i jego organizacji należy uznać 
za zakończony z końcem 1924 r. Z końcem tego ro­
ku przez uchwalenie nowego Statutu Związku i re ­
gulaminów jego organów zakończono kilk ule tn! 
p roces us talania na jba rdziej właściwych form 
p rawnych, na których miały się opierać is tnienie 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



194 
i działalność stowarzyszenia. W dyskusjach i oso­
bistym zbliżeniu nastąpiło zupełne zżycie się n:i 
gruncie ideowego i koleżeńskiego porozumienia in -
~ynierów kolejowych w całym państwie. Związek 
P. I. K. objął swą organizacją już wszystkie dziel­
nice Polski łącznie z Górnym $ląskiem, gdzie 
w dniu 31 sierpnia 1924 r., jako ostatnie. ukonsty­
tuowało się wreszcie Koło Katowickie. 

W końcu tego okresu konsolidacyjnego stano­
wiło Związek 9 Kół w siędzibach Dyrekcyj Ko] ei 
Państwowych oraz 777 członków. 

B. O g ó 1 n a d z i a ł a 1 n o ś ć Z a r z ą d 11 

G ł ó w n e g o i R a d y G ł ó w n e j. 

Zasady, przyjęte w Statucie Związku, wyra'i.­
nie rozgraniczyły zakres działania i kompetencji 
dwóch naczelnych organów Związku: Rady Głów­
nej i Zarządu Głównego. Stosownie do tych zasC1<l 
Rada Główna jest najwyższą władzą stowarzysze­
nia, mającą charakter walnego zgromadzenia 
Związku. Ona daje wytyczne polityki Zarządu 
Głównego, określa taktykę postępowania i meto­
dy pracy, zatwierdza inicjatywę tego ZarządLt 
i zleca mu prowadzenie oddzielnych spraw. Z<i­
rząd Główny jest naczelnym organem wykonaw· 
czym stowarzyszenia, reprezentuje je na zewnątrz, 
zarządza jego majątkiem, prowadzi działalnoś.: 
zgodnie z zadaniami Związku, stosując metody 
pracy, określone przez Rady Główne oraz w myśl 
uchwał i zleceń tych Rad. Ten charakter posiada­
ły naczelne organy Związku od samego początku 
jego powstania i ten charakter zachowały w ciągu 
dwudziestolecia istnienia Związku . Stos unek wza­
jemny tych organów w tym długim okresie czasu 
cechowała całkowita harmonia, wzajemne zrozu­
mienie i ścisła współpraca. 

Zastanawiająca jest w okresie ubiegłych lat 
dwudziestu stałość dążeń i prac zarówno Rad 
Głównych, jak i Zarządów Głównych. Przez wszy­
s tkie zebrania tych organów, od samego początku. 
aż do samego końca okresu dwudziestolecia prze­
wijają się, jak przewodnia nić czerwona, wysiłki 
i starania realizacji podstawowych zadań Związ­
ku. W uchwałach wszystkich Rad Głównych , 
w pracach wszystkich Za.rządów Głównych znaj­
dujemy trzy kategorie spraw, stale omawianych 
i stale poruszanych: 1. sprawy charakteru ogólno­
państwowego, dotyczące organizacji kolejnictwa, 
jego gospodarki i jej usprawnienia; 2. sprawy 
charakteru ogólnopaństwowego, w których Zwią­
zek uważał za konieczne przyjmować udział, jako 
przedstawiciel kolejowego świata inżynierskiego; 
3. sprawy, dotyczące poprawy bytu inżyniera ko­
iejowego i zapewnienie mu na kolejach s tan owiska, 
odpowiadającego jego twórczej i kierownic!e j 
roli. 

Tym podstawowym sprawom 24 Rady Głów­
ne, które się odbyły w okresie lat 1919 - 1939, i 19 
Zarządów Głównych, które prowadziłv prace 
Związku w Łych latach dwudziestu, poświęciły set­
ki umotywowanych uchwał i opartych na nich me­
moriałów oraz wystąpień do czynników decydują­
cych. 

W tych pracach pomagały Radom i Zarządom 
Głównym miejscowe Koła Związku, one bowiem, 
wybierając co roku na swych walnych zgromadze­
n iach delegatów na Radę Główną, w obszernvch 
d yskusjach wyświetlały poglądy ogółu inżynie~ów 
na wiele doniosłych spraw, one we wnioskach 

swych, zgłaszanych na Rady Główne, wysuw:> ły 
żywotne zagadnienia, dotyczące kolejnictwa i ogó­
łu inżynierów kolejowych. One przez przeds tawi­
cieli swych w Zarządzie Głównym współdziałały 
z nim w prowadzeniu prac, zleconych przez Rady 
Gł<?wne lub inicjowanych przez Zarząd, one prze­
pracowywały i wyjaśniały we własnym zakresie 
sprawy, przekazywane im przez Zarządy Główne 
przed ostatecznym rozpatrzeniem i skierowaniem 
do właściwych władz . 

Z perspektywy lat dwudziestu można d zH 
stwierdzić, że działalność Rad Głównych i Zarzą­
dów Głównych odznaczała się zawsze poważnym 
i rzeczowym podejściem do rozpatrywanych za­
gadnień. Obrady i dyskusje toczyły się zawsze 
w atmosferze spokoju i powagi, cechowały zaś je 
wysoki poziom i zrozumienie odpowiedzialności, 
ciążącej na reprezentacji społecznej inż,ynierów 
kolejowych. Uchwały i memoriały Związku, opar­
te na dokładnym przestudiowaniu poruszanych za · 
gadnień i bezstronnym ich oświetlaniu, wyzbyte 
akcentów polemicznych, były przykładem właści­
wego umiaru, który c2chował wszystkie wystąpie ­
nia zewnętrzne stowarzyszenia. 

W ten sposób poprzez rzeczowe oświetlanie na j­
bardziej podstawowych i zasadniczych zagadnień 
naszego kolejr.ictwa, poprzez tworzenie własnych 
organów fachowych, które z biegiem czasu niekie­
dy przejmowało nawet Ministerstwo Komunikacji , 
poprzez stworzenie najpoważniejszego w Pol sce 
miesięcznika, poświęconego sprawom kolejnictwa, 
poprzez taktowne i bezstronne wysuwanie żywot­
nych zagadnień, dotyczących spraw zawodowych 
inżynierów kolejowych, Związek Polskich In żyni e ­
rów Kolejowych i jego organa wnosiły nowe i real­
ne wartości w dziedzinę kolejowego ruchu zawo­
dowego i tworzyły w okresie lat dwudzies tu realny 
dorobek z jedyną myślą - dobra Polskich Kolei 
Państwowych. 

C. O k r e s y w z m o ż o n e j p r a c y 
o k r e s y z a s t o j u. 

Jak we wszystkich organizacjach, Związek pol­
skich Inżynierów Kolejowych miał w ciągu ubieg­
łego dwudziestolecia swe j działalności okresy 
wzmożonej i wytężonej pracy, przechodził rów11'ei 
i chwile, gdy tempo prac i stopień zainteresowa­
nia się nimi ze strony członków spadały. Składał 
się na to szereg przyczyn zewnętrznych , jak prze­
pracowanie inżynierów kolejowych, konieczność 
dodatkowych zajęć w godzinach posłużbowyc.i 
w celu polepszenia warunków bytu, na którego za­
spokojenie potrzeb nie wystarczały zarobki ze 
służby kolejowej , niezadowolenie wreszcie z ma­
łych s tosunkowo wyników prac, podejmowanych 
przez Związek na zewnątrz. Przyznać należy jed­
nak, że warunki te, szczególnie ujemnie się ~a­
znaczające w okresie ostatniego kryzysu ekonomi­
cznego, odbijały się wyłącznie na działalności Kół , 
których prace słabły, stawały się mniej wydatne 
lub mnie j rozległe. Nie odbijały się one jednak na 
działalności Zarządów Głównych, ani na pracach 
Rad Głównych. Te dwa organa naczelne Związku, 
stojąc na straży interesów organizacji, prowadziły 
twardo, nieustępliwie a konsekwentnie swe prace, 
mające na celu urzeczywistnienie zadań Związht, 
nie zrażając się tym, że osiągnięcia realne Związ­
ku nie odpowiadały na ogół sumie energii. włożo­
nej dla ich uzyskania, i wykazanej inicjatywy. 
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Depresja duchowa, która ogarniała chwilami nie­
które środowiska inżynierów kolejowych, nie mia­
ła dostępu do szeregów władz naczelnych organi­
zacji, stwarzała tylko trudniejsze warunki ich 
działalności, gdyż oprócz walki na zewnątrz 
w imię haseł, wypisanych na sztandarze Związku , 
zmuszała je do wytężonej pracy wewnątrz stowa­
rzyszenia nad budzeniem wiary w swe si ły i w słu­
szność taktyki, stosowane j przez Zarządy Głów­
ne dla realizowania wysuwanych przez Związek 
postulatów. 

D. W s p ó ł p r a c a s Ł a r y c h z m ł o­
d y m i. 

Przez pierwsze dziesięć lat istnienia Związku 
Polskich Inżynierów Kolejowych najbardziej 
czynny udział w jego pracach brali inżynierowie 
s tarsi, pochodzący z generacji, która ukończyła 
studia akademickie przed wo'jną światową. Stano­
wiąc element doświadczony już zarówno w służbie 
kolejowe j. jak i w pracy społecznej. wchodzili, ja­
ko delegaci Kół, do składu Rad Głównych, jak 
:·ównież do Zarządu Głównego i Zarządów Kół. 
kierując w tych organach Związku poczynaniami 
i działalnością stowarzyszenia. 

W tym pierwszym okresie działalności czyn­
ny udział inżynierów młodszych, z generacji po­
wojennej. w pracach Związku i jego organów był 
stosunkowo niewielki. Inżynierowie młodzi w tym 
pierwszym okresie stopniowo się wciągali do czyn­
nego udziału w działalności Związku w mbn; 
lego, jak nabywali zawodowego doświadczenia 
w pracy kolejowej oraz w pracy społecznej. Z bie­
giem jednak czasu, gdy ilość inżynierów kolejo­
wych młodych zaczęła się zwiększać, poczynają 
oni odgrywać w życiu Związku coraz silniej5zą 
i wybitniejszą rolę, wchodząc do Zarządów Kół, 
reprezentując Koła na zebraniach Rady Głównej, 
a wreszcie biorąc udział w naczelnej reprezenta­
cji Związku - w Zarządzie Głównym. Zastępu­
jąc inżynierów starszych, którzy stopniowo od­
chodzą na zasłużony odpoczynek, inżynierowie 
młodzi wnoszą do prac Związku świeżą inicjaty­
wę, wiarę w swe siły, chęć przezwyciężania prze­
szkód, na które Związek napotykał w swe j dzia­
łalności. 

Poczynając od XIV Rady Głównej, która się 
odbyła w dniach 27 - 29 marca 1931 r. i na któ­
re j młodzi inżynierowie wystąpili z energiczną 
krytyką dotychczasowej działalności i metod pra­
cy Związku, stanowią oni stale około 500/o składu 
Zarządu Głównego, współpracując z inżynierami 
starszymi dla osiągnięcia statutowych · celów 
Związku. Stosując tę rac jonalną metodę współpra· 
cy członków ą tarszych, bardziej wyrobionych ży­
ciowo i doświadczonych, z członkami młodszymi , 
mniej może wyrobionymi społecznie i doświadczo­
nymi, lecz pełnymi energii i entuzjazmu młodości , 
Związek zapewnia sobie właściwe wykorzystanie 
pełni elementów i zalet tych dwóch grup swoich 
członków, co nie tylko się odbija dodatnio na je­
go pracach, lecz jednocześnie zapewnia ciągłoś6 
Łych prac przez odpowiednie wyrobienie i przygo­
towanie stopniowe zastępców na wszystkie, na -
wet najbardzj.ej odpowiedzialne stanowiska w 
Związku. 
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V. WYTYCZNE POLITYKI ZEWNĘTRZNEJ. 

A. S t o s u n e k Z w i ą z k u d o w ł a d z 
M.K. 

Wysuwając w Statucie na czele zadań stowa­
rzyszenia pracę nad usprawnieniem rodzimego ko­
lejnictwa i uznając przez to przewagę tych za­
gadnień nad innymi swymi celami, postawionymi 
w dalsze j k1olejności zadań, Związek Polskich Jn„ 
żynierów Kolejowych wyraźnie przez to stwier­
dził, że w jego działalności podstawą stosunku do 
życia zewnętrznego jest imperatyw nadrzędności 
interesu ogólnego nad wszelkimi innymi interesa­
mi. To podstawowe zał'Ożenie ideowe, będące ka­
mieniem węgielnym organizacji, wyznaczało wy­
raźnie i jednoznacznie stosunek Związku do władz 
ko.lejowych, a przede wszystkim do Ministerstwa 
Kolei lub też Komunikacji, jako organu naczelne­
go w Zarządzie Kolei: mógł to być jedynie stosu­
nek współpracy czynnika społecznego z czynni­
Idem urzędowym, oparty na wzajemnym zaufaniu 
i poszanowaniu wzajemnych uprawnień i kompe­
tencyj. 

Podejmując inicjatywę w wielu poważnych 
doniosłych zagadnieniach, dotyczących ko­

lejnictwa, Związek uważał, ż·e w sprawach tych 
występuje nie jako strona, lecz jako bezinteresow­
ny czynnik społeczny, mający nie tylko ·obywatel­
skie prawo, lecz i obowiiązek wypowiadania swe j 
opinii i naświetlania tych problemów według swe­
go najlepszego zrozumienia. W ten sposób odda­
wał Związek fachowe przygotowanie swych człon· 
ków, ich duże doświadczenie zawodowe oraz ich 
ambicję bezinteresownej służby dla dobra i roz · 
woju polskiego kolejnictwa do dyspozycji powoła­
nych władz, ułatwiając im dzięki temu wyrobie­
nie ·sobie właściwego sądu na wiele zasadniczych 
i podstawowych zagadnień z życia naszych kolei 
nie tylko na podstawie opinii urzędowej, lecz rów· 
nież na podstawie rzeczowego ich oświetlenia 
przez czynnik obywatelskJ niemniej miarodajny 
pod względem fachowym. 

C. S t o s u n e k Z w i ą z k u d o z a g a d­
n i e ń p o 1 i t y c z n y c h, s p o ł e c z n y c h 

p a ń s t w o w y c h. 

Stojąc na stanowisku apolitycznym i bezpar­
tyjnym, Związek niemniej jednak 'Stale uważał, że 
obowiązkiem jego jest czynna współpraca w two­
rzeniu potęgi i jutra Polski, które muszą być bu­
dowane wspólnym wysiłkiem wszystkich J ej oby­
wateli. Nie odgradzał się zatem Związek od udzia­
lu w pracy państwowo-twórczej i społecznej. lecz 
dorzucał w miarę swych sił i możności wysiłek 
polskiego inżyniera kolejowego do prac całego Na­
rodu i społeczeństwa. Tę właśnie zasaidę, wciela­
ną w życie przez Związek od samego zarania jego 
istnienia, ustalHa, jako obowiązkową wytyczną 
ideową, uchwała VII Rady Głównej z dnia 25 
marca 1924 r. 

Idąc konsekwentnie po tej ideowej linii wyty­
cznej, Związek od pierwszych chwil swego istnie­
nia brał udział w ważniejszych przejawach życia 
państwowego i społecznego. 

Ponieważ z biegiem lat, w miarę tego, jak się 
wzmacniały i rozwijały prace Związku nad zagad­
nieniami usprawnienia kolejnictwa oraz obron-1 
interesów zawodowych inżynierów kolej·owych, 
mające na celu zapewnienie im właściwego stanc-

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



196 
wiska i warunków pracy na kolei, zmniejszał się 
zakres zainteresowań Związku sprawami chara­
kteru ogólnopaństwowego i społecznego, XVIII 
Rada Główna, która się odbyła w dniu 5 listopada 
1933 r. , poddała rewiz ji dotychczasową działal­
ność stowarzyszenia i uchwaliła nowe wytyczne 
całokształtu jego prac i polityki. Wychodząc z za­
łożenia, że dia Polaka nie może być obce nic, co 
dotyczy Państwa Polskiego, XVIII Rada Główna 
doszła do przekonania, że zrzeszona w Związku 
Polskich Inżynierów Kolejowych elita umysłowa 
kole jowa nie może być odizolowana od zagadn ień 
polskiego życia codziennego i że musi wziąć czyn­
ny udział w walce o p romienne jutro mocarstwo­
wej P olski. 

Opierając się na idei przewodnie j Statulu 
Związku: podporządkowania interesów szczegól­
nych interesowi ogółu i uznając dobro Państwa 
za postulat nadrzędny, Rada Główna postanowi­
ł a, że Związek Polskich Inżynierów Kolejowych, 
jako organizacja, świadoma swej roli w społe­
czeńs lwie, p owinien czynnie współpracować 
z czynnikami państwowymi nie tylko na Polskich 
Kole jach Państwowych , lecz i w szeroko poj ętej 
akcji społeczne j . W oparciu się o tę ideologi~ 
Związek w osta tnich latach dwudziestolecia swej 
dz ia łalności starał się, aby przy rozwiązywaniu 
zasadniczych zagadnień polskiego życ ia państwo­
wego i narodowego nie brakowało świadomej woli 

i twórczego czyr.u inżyniera kolejowego, zwłasz­
cza zaś w przeżywanym w tych latach przełomo­
wym okresie polskie j rzeczywistości, oraz aby 
stosunek kolejowego świata inżynierskiego do 
tych zagadnień był czynny i pozytywny. 

Tym zasadom przewodnim Związek Polskich 
Inżynierów K ole jowych pozostawał stale wierny 
w ciągu dotychczasowe j swej działalności, niejed ­
nokrotnie udowadniając nie deklaracjami, lecz 
czynami, że nie chęć supremacji zawodowej, nie 
wąski inleres korporacy jny kieruje jego poczyna­
niami, lecz wyłącznie dobrze zrozvmiany interes 
pańs twa i kolei wytycza drogi postępowania i na­
rzuca zadania, przyświeca wszystkim jego pracom 
i jest j edyną pobudką jego wystąpień. 

Dlatego też Związek Polskich Inżynierów Ko­
le jowych wstępuje w trzecie dzies ięciolecie swe ­
go istnienia z poczuciem należycie spełnionego 
obowiązku służby obywatelsk ie j. 

Ufny w słuszność założeń ideowych, wypisa ­
nych w swym Statucie, w siłę inle lektu i arnbi~j~ 
czynu zrzeszonej w nim korporacji inżynierów ko­
lejowych, w ich zdolność kształtowania rzeczywi­
s t ości nie według potrzeb koniunkt uralnych, lecz 
według interesu dobra ogólnego, Związek pragnie 
i nadal pełnić swą służbę w myśl szczytnyci1 
swych haseł: pracy dla dobra Narodu, Państw:t 
i Polskiego Kolejnictwa. 

RF:SU ME. Apres avoir nofe que cetle annee va efre celebre le vingtieme anniversair.? d e 
/'Union des Ingenieurs Polonais de chemins de /er , l'aufeur pass" en revue /'activite d e ladile Union 
depuis sa creafion en 1919 jusqu' a I' he u re acluelle. E nsuile /' auleur fai! remarquer l'inl/11ence varliru­
liere de /'esprit de /' epoque ou a ete lormee /'Union sur sa vie et son developpement et, enfin, il enon­
ce /es buts principaux de /'Union ainsi que /es e ffort s qu'on a lait pour /es alteindre pendant /es vin~I 
dernieres annees. 

I nż. Adam Krzyżanowski. 656.23 

Taryfy towarowe Polskich Kolei Państwowych 

Taryfy kolejowe ok reś lają ceny pobie rane przez 
kolej za dokonywane przez nią świadczenia prze ­
wozowe. Zagadnienie więc taryf jest zagadnieniem 
cen i ja ko takie może być oświetlane z rozmai tych 
stron. Inaczej się zapatrywać na nie będą korzy­
stający z usług kolei, tj . płacący, inaczej same ko­
le je , pobierające opłaty, inaczej rzecznicy intere­
sów ogólnopaństwowych itd. Postaramy się tutaj 
zbadać problem taryfowy ze stanowiska ogólno­
gospodarczego, nie wda jąc się przy tym ani w do­
ciekania o charakterze ściśle naukowym, ani też 
w szczegóły techniczne i prawne budowy i ogła­
szania taryf. Rozważania nasze rozpoczniemy od 
przytoczenia ogólnych zasad gospodarczych '-ole­
jowej polityki taryfowej i głównych podstaw, na 
ldórych powinny s ię opierać taryfy. Przejdziemy 
potem do zbadania specjalnych zada11 polityki ta­
ryfowe j na kolejach polskich z uwzględnieniem na­
szych odrębnych warunków gospodarczych i skre­
ślimy krótką historię rozwoju polskich taryf towa­
rowych, poczyna j ąc od odzyskania niepodległości 
aż do ostatnich czasów. Zobrazujemy następnie 
w ogólnych zarysach obecny przebieg naszej go-

spodarki taryfowej , zatrzymując się nieco nad jej 
oddzia ływaniem na sytuację finansową kolei. Wce­
~zcie na podstawie powyższych rozważań wysunie­
my odpowiednie uwagi i wnioski. 

1. Ogólne podstawy g·o podarcze kolejowt>j 
polity ki taryfowej. 

Jednym z zasadn iczych lwierdzeil teorii kolej­
nictwa jest po j ęcie o dwo jakim charakterze każdej 
kolei: jako przedsiębiorstwa przemysłowo-handlo­
wego i jako czynnika gospodarki ogólnopańslwo­
wej i społecznej. Jako przedsiębiorstwo przemy­
słowo-handlowe kolej, na równi z każdym innym 
przedsiębiorstwem , musi dążyć do uzyskania jak 
na jkorzystnie jszych wyników finansowych. W tym 
celu, kolej, stosując najoszczędniejsze i najwyda t­
niejsze metody eksploatacj i, powinna s ię starać 
o rozwinięcie tych czynności przewozowych, któc~ 
stanowią naj obfitsze źródło dochodu, o zaprzesta · 
nie lub ograniczenie tych, które nie dają z.ysku lub 
r rzynoszą s lra ly, i wreszcie o podniesienie docho­
dowości dokonywanych czynności pn.ewozowych, 
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aby w ten sposób otrzymać możliwie największą 
nadwyżkę dochodów nad wydatkami. Dla osiąg­
nięcia tych rezultatów kolej powinna prowadzić po­
litykę taryfową, opartą na zasadzie regulowania 
taryf przewozowych według dwóch czynników: 
kosztów własnych przewozu i taryfowej zdolności 
płatniczej przewożonych przedmiotów. 

Koszty własne przewozu określają minimum, 
od którego opłaty taryłowe nie mogą być niższe, 
jeśli kolei ma dawać zyski, a przyna1mniej istnieć 
o własnych siłach. Zasada ta 1ednak wymaga pew­
nych wyjaśnień. Koszty własne przewozów kole­
jowych mogą być podzielone na dwie zasadnicze 
grupy: ko•sz ty niezależne od ruchu, zwane również, 
aczkolwiek niezupełnie słusznie, kosztami stałymi 
i koszty za leżne od ruchu, czyli koszty zmienne al­
bo ruchowe. Koszty nieza leżne od ruchu nie zmie­
niają się przy zwiększaniu lub zmniejszaniu ilośc i 
przewozów - w pewnych oczywiście granicach. 
Gdy bowiem wzrost przewozów przewyższy np. 
przelotność lub przewoźność danej linii kolejowej 
i wywoła konieczność rozbudowy istniejących 
urządzeń lub nabycia nowego taboru, to grupa ko­
sztów niezależnych od ruchu wzrośnie dość znacz­
nie i pozostanie znów bez zmiany do czasu wyko­
nania następnych inwes tycyj . Natomiast koszty za­
leżne od ruchu zmieniają s ię ze zmianą ilości prze­
wozów, pozostając w określonej zależności od 
czynników ruchowych i przewozowych. 

Ponieważ więc koszty niezależne od ruchu 
tikładają s ię z wydatków, które muszą być przez 
kolej ponoszone w każdym razie, staje się widocz­
ne, że każde prz~wozy, k tóre dają kolei dochód, 
prze wyższający sumę kosztów ruchowych bezpo­
srednio związanych z ich wykonaniem, opłacają się 
kolei. Z tego oczywiście nie można wysnuwać wnio- . 
sku, że w racjonalnej gospodarce kolejowej wy­
s tarcza, aby opłaty taryfowe za wszystkie poszcze­
gólne przewozy lub ka tegorie przewozów pokrywa­
ły tylko odnośne koszty ruchowe, gdyż taka teza 
doprowadziłaby w ostatecznym wyniku do poważ­
nego deficytu, odpowiadającego niepokrytym ko­
sztom niezależnym od ruchu. Nie należy jednak 
z drugiej s trony wymagać, aby wszystkie przewo­
zy lub wszystkie ich kategorie brały jednakowy 
udział w pokryciu kosztów niezależnych od ruchu·, 
innymi słowy nie można dzielić tych kosztów po­
między poszczególne przewozy lub ich kategorie 
w jaki bądź sposób mechaniczny i jednakowy. 
Słuszną wlęc zasadą kolejowej gospodarki taryfo­
wej powinno być, że poszczególne przewozy lub ich 
kategorie mają pokrywać swoje koszty ruchowe, 
ogół zaś przewozów powinien pokryć wszystkie 
kosz ty ruchowe i wszystkie koszty niezależne od 
ruchu. Wyjątki od tej zasady mogą być, z punktu 
widzenia dochodowości kolei, czynione tylko 
w szczególnych wypadkach, np. gdy obniżenie staw­
ki taryfowej poniżej kosz tów własnych wywołuje 
lub też wywoła w najbliższej przyszłości przewo­
zy opłacające poczynione zniżki. Takie wypadki 
zachodzą np. przy dowozie surowców i materiałów 
do zakładów przemysłowych, warunkującym do­
chodowe przewozy wyrobów, przy przewozie ma­
te riałów do budowy szos i dróg dojazdowych, któ­
!·ych otwarcie zwiększa ruch kolejowy itp. Na nie­
których kole jach przewozy osobowe również da ją 
straty, a lbowiem podwyższenie taryf osobowych 
chociażby ty lko do tego stopnia, a by pokrywały 
swoje koszty własne, wywołałoby zmniejszenie 1 u-
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chu osobowego i doprowadziłoby do ograniczenia 
kulturalnych potrzeb ludności, a co za tym idzie, do 
zmniej szenia wymiany produktów i spadku docho­
dowych przewozów towarowych. 

Taryfową zdolność płatniczą przewożonych 
przedmiotów określają: wartość użytkowa prze­
wozu kolejowego, tj . różnica wartości przewożo­
nych przedmiotów w miejscu wysłania i przezna­
czenia, i warunki, przy których przewóz koleją bę­
dzie dla interesowanych korzystniejszy, niż prze­
wóz innymi środkami komunikacji lub też zupetne 
zaniechanie przewozu. Taryfowa zdolność płatni­
cza wskazuj e maximum, które kolej może pobrać 
za przewóz, j eśli nie chce, aby dane przewozy „;ę 
zmt'l.ie j szyły iloścriowo, lub też zupełnie upadły. 
Określa ona również stopień pokrycia kosztów nie­
za leżnych od ruchu przez poszczególne przewozy 
lub ich kategorie. 

Taka byłaby kolejowa polityka taryfowa, roz­
ważana wyłącznie z punktu widzenia interesów sa­
mej kolei. Inaczej nieco przedstawia s ię sprawa, 
kiedy s taniemy na gruncie interesów ogólnopań­
stwowych i ogólnospołecznych. Interesy te często 
zniewalają kolej do czynienia częściowego wyło­
mu w zasadzie opłacalności przewozów, dyktowa­
ne j względami finansowymi. Wyłom ten może mieć 
miejsce albo w zastosowaniu do całośc i eksploata ­
cji oddzielnych linij kolejowych, albo też w zasto­
sowaniu do niektórych stron te j eksploa tac ji bądź 
na pewnych liniach kolejowych, bądź też na ca­
ł ej sieci. 

Pie rwszy wypadek zachodzi odnośnie tych 
wszystkich kolei, które czy to od razu powstawa­
ły nie jako przedsiębiorstwa dochodowe, czy leż 
straciły swój pierwotny charakter przedsiębior­
s twa dochodowego stale lub prze j ściowo. Należą tu 
zatem linie kolejowe budowane ze względów stra­
tegicznych, ze względów politycznych, lub też 
w celu przyszłego rozwoju ekonomicznego mało 
ożywionych połaci kra ju. Tu również zaliczyć trze­
ba linie, na których przewozy wskutek różnych 
przyczyn na tury ogólnej spadły poniżej tego mi­
nimum, które umoż liwia eksploatac j ę bez deficytu. 

Drugi ze wskazanych wypadków ma mie jsce 
wte dy, gdy względy polityczne, społeczne , lub go­
spodarcze zniewalają kole j do wykonywania pew­
nych czynności przewozowych nie opłacających się 
je j. jako przedsiębiorstwu dochodowemu. Bywa to 
między innymi zawsze, gdy taryfowa zdolność 
pl'atnicza przewożonych przedmiotów z tych lub 
innych przyczyn jest mniej sza od kosztów wła­
snych przewozów, a przewozy te muszą być jed­
nakże przez kolej wykonywane z powodów przy­
toczonych powyżej. 

Zachodzi zatem wiele przypadków, w któ­
rych interesy ogólnopaństwowe, ogólnospołeczne 
i ogólnogospoda rcze mogą być sprzeczne z wy­
maganiami opłacalnośc-i przewozów koleiowych, 
i wtedy wymagania te muszą niejednokrotnie ze j ść 
na drugi plan, albowiem s traty poniesione wskutek 
lego przez kolej mogą z nawiązką wyrównać inne 
korzyści polityczne lub gospodarcze. 

Długole tffie je dnak doświadczenie uczy, że 
ustępstwa taryfowe, czynione przez kolej dla za­
spokojenia interesów ogólnopaństwowych i ogól­
nospołecznych, nie powinny iść tak daleko, aby 
doprowadzać całość przedsiębiorstwa kole jowego 
do deficytu. Teza ta zna jduje potwierdzenie w sto­
sunku do kolei polskich w rozporządzeniu P:rezy-

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



198 
<lenta Rzeczypospolitej z dn. 26 września 1926 r. 
o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie Koleje 
Państwowe", które postanawia, że wszelkie ulgi 
w taryfach i opłatach przewozowych mogą być 
przyznawane tylko w granicach opłacalności przed­
siębiorstwa. 

Historia kolejnictwa zna dwa przykł-ady świa­
domej deficytowej gospodarki kolejowej : jeden 
w Belgii w latach 1873 - 1879 w celu rozwoju pew­
nych gałęzi cprzemysłu i handlu i drugi w Rosji So­
wieckiej w roku 1921 w imię abstrakcyjnych dog­
matów komun'istycznych. Obydwie próby skończy­
ły się niepowodzeniem i powrotem do przestrzega­
nia zasa•dy opłacalności kolei. 

Racjonalna zatem polityka taryfowa, oparta· na 
taryfowej zdolności płatniczej przewożonych 
przedmiotów i kosztach własnych przewozu, powin­
na uwzględniać w odpowiednim stopniu interesy 
ogólnopaństwowe i ogólnospołeczne w taki spo­
sób, aby osiągnąć sumę możliwie najkorzystniej­
szych wyników dla państwa i społeczeństwa oraz 
dla samej kolei. Zasadę tę potwierdza w stosunku 
do kolei polskich wspomniane wyżej rozporządze­
nie1 Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 26 września 
1926 r. o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie 
Koleje Państwowe", ustalające, że przedsiębior­
~ lwo to powinno być prowadzone wedle zasad 
handlowych ze szczególnym uwzględnieniem po­
trzeb Państwa i interesów gospodarstwa społecz­
nego. żadna więc taryfa nie powinna być tak wy­
soka, aby hamowała lub uniemożliwiała te prze­
wozy, które są gospodarczo uzasadnione. Gdy ko­
lej będzie miała do wyboru, albo stracić przewo­
zy, czy też zrezygnować z ich rozwoju, albo obni­
żyć odnośne stawki taryfowe, to powinna - nawet 
z punktu widzenia swego własnego interesu - od­
powiednio je zmniejszać, biorąc za dolną granicę 
koszty ruchowe, związane bezpośrednio z wykona­
niem danego przewozu. W wyjątkowych wypad­
kach, gdy wykonanie lub rozwinięcie pewnych prze­
wozów, szczególnie ważnych pod względem gospo­
darczym, wymagałoby dalszego zmniejszenia sta­
wek taryfowych, poza granice odnośnych kosztów 
ruchowych, kolej nie powinna się cofać przed ta­
ką obniżką, jednak bez uszczerbku równowagi bi­
lansu przedsiębiorstwa kole jowego. 

Oparcie taryf na taryfowe j zdolności płatniczej 
przewożonych towarów, tj . różnicy ich wartości 
w miejscach produkcji i zbytu, sprowadza się zwy­
kle w praktyce do dost,osowywania stawek prze­
wozowych do wartości towarów. Wprawdzie sto­
sunek przewoźnego do wartości towaru nie jest 
bezwzględnie śdi.słym miernikiem dopuszczalnej 
wysokości taryfy, określanej przez taryfową zdol­
ność płatniczą tego towaru, niemniej jednak cha­
rakteryzuje z dość znaczną dokładnością sto­
pień zbliżenia się odnośnych stawek taryfowych 
do tej granicy, lub jej przekroczenia. Wtedy prze­
wóz towarów wysokowartościowych, mających 
w zasadzie największą taryfową zdolność płatni­
czą, wyrównywają niedobory, wynikające z prze­
wozu towarów tanich i masowych, których koszl 
przewozu często pokrywałby, a nawet przewyż­
szałby ich warto·ść w miej scu przeznaczenia. 

2. Specjalne zadania polityki taryfowej na 
kolejach polskich. 

Polska jest krajem o charakterze rolniczo-prze­
mysłowym, z dość znaczną przewagą rolnictwa. 

Większe ośrodki przemysłowe są rozłożone nie­
równomiernie i przeważnie zgrupowane w zachod­
nie j i południowo-zachodniej części kraju. Prze­
wóz surowców i półwyrobów ma miejsce w kierun­
ku zachodnim, a wyrobów gotowych - w kierunku 
wschodnim. Import wyrobów gotowych odbywa się 
w kierunku odwrotnym niż eksport, a import su­
rowców w kierunku odwrotnym niż eksport wyro­
bów. Głównym kierunkiem wywozu morskiego jest 
kierunek północny przez porty polskie. Wireszcie 
rołożenie geograficzne Polski umożliwia szerokie 
rozwinięcie na naszym terytorium międzynarodo­
wego ruchu tranzytowego. 

W obrocie wewnętrznym równomiernie rolniczy 
charakter kraju nie sprawia większych trudności 
w zaopatrywaniu ośrodków spożycia w płody rol­
ne, natomiast dla podniesienia rolnictwa i hodowli 
konieczne są ulgi taryfowe na przewóz nasion, in­
wentarza i nawozów sztucznych, te ostatnie scho­
dzące aż do poziomu kosztów własnych przewozu. 

Rozmieszczenie lasów na południ<0wych i pół­
nocno-wschodnich kresach Państwa stwarza po­
trzebę tary[ s ilnie zróżniczkowanych ze wzrostem 
odległości. Również i ześrodkowanie przemysłu 
węglowego, hutniczego i metalurgicznego, a w du ­
żej części także i mechanicznego w południowo-z :i.­
chodnim kra11cu Państwa pociąga za sobą koniecz­
nosc znacznych zniżek taryfowych przy przewo­
zach na dalsze odległości, dla tunożliwienia eks­
pansji tych gałęzi przemysłu na całe Państwo. l o 
samo się odnosi do przemysłu naftowego, pn.y 
czym położenie geograficzne różnych rafinerii 
w stosunku do źródeł surowca wymaga specjalnej 
budowy taryf na przetwory naftowe, aby wyrów­
nać warunki geograficzne różnych przeds iębiorstw. 

W zakresie eksportu konieczne jest dla pod· 
trzymania równowagi bilansu handlowego, popar­
cie taryfowe wywozu w ogóle, a w szczególności 
przez porty polskie. Należy się tutaj liczyć z ni­
skimi cenami artykułów eksportowych na rynkach 
światowych, często nie pokrywającymi kosz tów 
produkcji, a przy wywozie przez nasze porty oprócz 
tego z konkurencją portów zagranicznych. Wszys t­
kie te względy prz.emawiają za utrzymaniem taryf 
<.>ksportowych na szczególnie niskim poziomie. Do­
tyczy to zwłaszcza głównego artykułu eksporto­
wego - węgla, który przy wywozie przez porty 
polskie wymaga spec jalnych stawek taryfowych, 
schodzących nawet poniże j kosztów własnych prze­
wozu. Przy wywozie drugiego pod względem ilo­
ściowym artykułu - drzewa - musi być popie­
rany krajowy przemysł przeróbczy drogą wyzna­
czenia obniżonych taryf na dowóz surowca drzewne· 
go do krajowych zakładów obróbki drzewa i na 
wywóz z nich materiałów obrobionych i półobrobio­
nych. Przy eksporcie produktów naftowych nale­
ży, podobnie jak w obrocie wewnętrznym, wyrów­
nywać taryfowo położenie geograficzne poszcze­
gólnych rafinerii w stosunku do źródeł surowca. 

_ W zakresie importu trzeba popierać taryfowo 
dowóz surow.:ów nieposiadanych w kraju, lub po­
siadanych w niedostatecznej ilośc i , albo w nieod­
powiednim gatunku, a przeznaczonych do wytwó-:-­
ni krajowych, ze szczególnym uprzywilejowaniem 
importu tych materiałów przez porty polskie. 

W zakresie tranzytu należy się starać o ściąg­
nięcie drogą obniżek taryfowych przewozów tran­
zy towych z kierunków konkurencyjnych, również 
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ze szczególnym uprzywilejowaniem przewozów 
tranzytowych przez porty polskie. 

Wreszcie przyłączenie w r. 1938 śląska Zaol­
ziańskiego wywo łuje konieczność posunięć taryfo­
wych, uła twiających tamtej szym zakładom prze­
mysłowym skierowanie produktów swej wytwór­
czości na nowe rynki zby tu. 

:3. l{ozwój historyczny taryf towarowych na 
kolejach polskich. 

Sieć Polskich Kolei Państwowych powstała 
z połączerria linii kolejowych trzech zaborów, go­
zostających częściowo w czasie wojny pod zarzą­
dem władz okupacyjnych. W każdym z zaborów 
obowiązywały inne systemy taryf i przepisów prze­
wozowych, a p rócz tego na terytorium okupacji 
niemieckie j i austriackiej stosowano osobne taryfy 
i przepisy wo jsko;we. Ogółem więc na liniach, któ­
re weszły w skład Polskich Kolei Państwowych, 
istniało pięć odmiennvch systemów taryf i przepi­
sów przewozowych, często ze sobą sprzecznych, 
zredagowanych w dwóch językach : niemieck<im 
i rosy jskim i wyrażonych w trzech walutach: mar­
kach, koronach i rublach. 

Wo bec niemożności uzgodnienia pomiędzy sobą 
i ujednos ta jnienia tych taryf i przepisów, nieunik­
nione było na razie zachowanie w każdej z nowo­
powsta j ących dyrekcy j kolejowych takich taTyf, 
jakie zastano w chwili przejęcia kolei, ogranicza­
jąc się tylko do skasowania pewnych opłat i prze­
pisów wyjątkowych, przystosowanych wyłącznie 
do potrzeb władz okupacy jnych oraz do przekła­
du odnośnych podręczników na język polski. Jed­
nocześnie przystąpiono do opracowania jednoli-
1 ych ta ryf na całe j sieci Polskich Kolei Państwo­
wych, zapożycza jąc z taryf, obowiązujących na 
liniach poszczególnych dzielnic, ich cechy dodatnie, 
stwierdzone przez praktykę, i uzgadniając je w mia­
rę możności z warunkami eksploatacji kole i pol­
skich oraz z gospodarczymi potrzebami kraju. 

W ten sposób powstała pierwsza ogólna tary­
f a towarowa P olskich Kolei Państwowych , wpro­
wadzona w życie z dniem 1 czerwca 1920 r. W leJ 
ta ryfie opłaty przewozowe były określone w obo­
wiązujące j wówczas w Polsce walucie - w mar­
kach i fenigach. Stały spadek wartości pieniądza 
wymagał dopędzania go w drodze ustawicznych 
przewalutowań taryfy, dokonywanych w drugim 
półroczu 1923 r . niemal co miesiąc. Jednakże spa­
dek waluty nabierał coraz szybszego tempa, pod­
wyżki taryf nie mogły za nim nadążyć, wywołując 
niedobory kole i, pomimo rozwijających się przewo­
zów. 

Punktem zwrotnym w dziejach taryf na kole­
jach polskich było dopie ro wprowadzenie od 1 
sl ycznia 1924 r. taryf zwaloryzowanych, obliczo­
nych we frankach i centymach złotych i przeracho­
wywanych na marki polskie według kursu, ustala­
nego dwa razy na miesiąc. Dzięki temu został usu­
n ięty z gospodarki kole jowej ów niebezpieczny 
i n ieobliczalny czynnik, którym był ustawiczny 
spadek wartości pieniądza. Zwaloryzowane taryfy 
były ustalone z takim przewi,dywaniem, aby do­
chody z przewozów pokrywały z pewną nadwyżką 
wszystkie wydatki eksploatacyjne. Atoli niemal 
równocześnie z wprowadzeniem zwaloryzowanych 
ta ryf rozpoczęło się w kraju przesilenie gospodar­
cze i nowe taryfy przy skurczeniu się przewozów 
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bardzo prędko okazały się dla kolei nie wystarcza­
jące. Ta okoliczność skłoniła koleje polskie do pod­
wyższenia zwaloryzowanej taryfy już od kwietnia 
roku 1924. 

Wobec ustawowego wprowadzenia z dniem 
1 lipca 1924 r. nowych jednostek monetarnych 
polskich - złotych i groszy, równoważnych fran­
kom i centymom złotym, zwaloryzowane jednost­
ki taryfowe przemianowano na złote i grosze. 

Rozpoczęty w 1924 r . kryzys ekonomiczny, po· 
głębiając się w ciągu roku 1925, wywołał koniecz­
ność pewnych ulg taryfowych, mających na celu 
poczynienie ułatwień przewozowych, a zwłaszcza 
umożliwienie wyszukania nowych zagranicznych 
rynków zbytu wytworów krajowych wobec zaszłe; 
w tym czasie wojny celnej z Niemcami. Nadto 
w drugiej połowie 1925 r. taryfa została automa­
tycznie obniżona, wskutek załamania się wartości 
złotego. 

Poprawa koniunktury w 1926 r. pociągnęła za 
sobą podwyższenie taryfy w grudniu tegoż roku 
w stosunku od 100/o do 200/o. Jednocześnie Mini­
sterstwo Komunikacji postanowiło poddać taryfę 
zasadniczej rewizji, opierając się na wynikach do ­
tychczasowej pracy kolei, na wprowadzonej od 
1924 r. szczegółowej statystyce przewozów i na 
dokonanych obliczeniach kosztów własnych prze­
wozów. 

Nowa taryfa wprowadzona w dniu 1 paździer­
nika 1929 r. miała na celu stworzenie pełnego sy­
stemu taryfowego, dogodnego dla samej kolei i naj­
lepiej przysoosowanego do potrzeb polityki taryfo­
wej w odniesieniu do organizmu gospodarczego. 
Jednocześnie taTyfa miała zapewnić kole i zwięk­
szony mniej więcej o 180/o dochód z przewozów, 
zabezpieczający ją od gospodarki deficytowej, 
z rozłożeniem tej podwyżki na oddzielne gałęzie 
wytwórczości w możliwie racjonalny sposób. Jako 
jedną z głównych zasad przyjęto przy tym zacho­
wanie pewnego określonego stosunku pomiędzy 
wysokością taryf na dany towar, a jego wartością. 

Niestety wprowadzenie nowej taryfy zeszło się 
z początkiem nowego kryzysu ekonomicznego i wo­
bec tego już od samego początku podwyższone 
s tawki taryfowe dotkliwie obciążyły załamujące się 
życie gospodarcze. W miarę pogłębiania się kryzy­
su ceny towarów się obniżały, a stawki taryfowe 
nie były zmniejszane w stopniu odpowiadającym 
obniżce oen. Uznany więc za normalny przy opra­
cowywaniu taryfy stosunek pomiędzy stawką tary­
fową, a wartością towaru zmieniał się z biegiem 
czasu w sposób niekorzystny i obciążenie towaru 
kosztami przewoźnego wzrastało. 

Te niepomyślne objawy wywołały wiele wy­
stąpień ze strony sfor gospodarczych, zmierzają­
cych do uzyskania obniżki taryf na niektóre arty­
kuły równolegle ze spadkem ich cen i do przywró­
cenia w ten sposób zachwianej równowagi pomie­
dzy wartością towaru i kosztami jego przewozu. Te 
wyistąpienia w pierwszych latach po wpr<YWadzeniu 
taryfy były uwzględniane przez kolej tylko czę­
ściowo, dopiero w roku 1933 i 1934 zniżkom tary­
fowym nadano żywsze tempo. 

W roku 1935 udzielanie zniżek taryfowych pra­
wie zupełnie ustało. Natomiast Ministerstwo Ko­
munikacji przystąpiło do nowej gruntownej rewi­
zji całej taryfy towarowej. Wielka ilość zmian 
i uzupełnień , wprowadzanych ustawicznie do ta ry­
fy z roku 1929, zniekształciła całkowicie jej układ, 
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zatarła jej prze j rzystość i systematyczność i w wy­
::okim stopniu utrudniała posiłkowanie się nią za­
równo pracownikom jak i klientom kolejowym. Wy­
wołało to konie·czność opracowania nowej ta ryfy, 
należycie usystematyzowane j i uwzględniającej za­
równo wymagania chwili obecne j jak i wskazówki 
ubiegłej praktyki. 

Tak się przeds tawiała sytuacja taryfowa, gdy 
w listopadzie 1935 r. zos tał ogłoszony nowy p ro­
gram gospodarczy Rządu. Jedną z części składo­
wych tego programu było dość daleko idące obni­
żenie taryf towarowych, mające na celu przyczy­
nienie się w ten sposób do rozwo ju życia gospodar­
czego i obniżenia cen. 

Obniżka taryfowa obj ęła płody rolne i hodo­
wlane, podstawowe surowce i półwyroby oraz 
ważnie j sze materiały inwestycyj ne. Zasięg zniżki 
ograniczon o do obrotu wewnętrznego, z wy j ątkiem 
jedynie zboża, które otrzymało zniżki również przy 
wywozie za granicę przez porty polskiego obszaru 
celnego. Zasadniczy rozmiar zniżki ustalono na 
30°/o w stosunku do taryfy z 1930 r ., dyskontując 
w ten sposób różne ulgi, udzielone w tym czasie. 
Norma ta w niektórych wypadkach była zwiększa­
na z tym jednak, aby obniżona taryfa nie schodził;i 
pon iże j jednego grosza za tonokilometr. 

Obniżka objęła około 900/o przewozów w ruchu 
wewnętrznym. Niezależnie od zniżek, obowiązują­
cych na całym obszarze Państwa, specjalne dodat­
kowe ulgi otrzymały kresy wschodnie. Ogólny 
efekt obniżki wyraził się w sumie około 77 milio­
nów zł , biorąc za podstawę obl iczeń wpływy i prze­
wozy w roku 1934. W tej sumie mieściła się kwo­
ta około 11 milionów zł, która, wobec obniżenia ta­
ryf wewnętrznych, automatycznie przypadała na 
tranzyt przez Polskę i na import na podstawie 
nmów międzynarodowych. Na życie gospodarcze 
Polski pozostała zatem suma około 66 milionów zł. 

1935 

Ilość tonokilomet rów przewozów 
towarowych (tysięcy) 13.064.490 

Dochód z przewozów ruchu towa-
rowego (tysięcy zł) 578.194 

Sredni wpływ z tonokilometra 
(groszy) 4.43 

J ak widać z podanej tablicy, obniżki taryf, wpro­
wadzone w końcu 1935 r. i na początku 1936 r. nie 
wywołały zwiększenia przewozów, przeciwnie spa­
dły one w roku 1936 w porównaniu z r. 1935 
z 13.064.490 tys. tonokm. na 12.641.457 tys. tono­
km. czyli o 3 ,20/o. W znacznie większym stopniu 
zmniejszyły się dochody z przewozów towaro­
wych - z 578.194 tys. zł na 513.654 tys. zł, czyli 
o 11,20/o. W wyniku tzgo średni wpływ z tono­
ki lometra spadł z 4,43 gr do 4,06 gr, a więc o 8,40/o. 

W roku 1937 dzięki poprawieniu się ogólnej ko­
niunktury p rzewozy wzrosły wprawdzie do 
16.364.088 l ys. tonokm., czyli w porównaniu z ro­
kiem 1935 o 25.3°/(i, ale dały dochodu 607.485 tys. 
z ł, zatem tylko o 5,10/o więcej. Średni wpływ z to­
r:okilometra spadł do 3, 71 gr, czyli w porównaniu 
z rokiem 1935 zmalał o 16,30/o. 

Przy wprowadzaniu obniżek taryfowych położo­
:10 specjalny nacisk na szybkość wykonania całej 
akcji. I rzeczywiście w dn. 20 listopada 1935 r. Ko­
mitet Ekonomiczny Ministrów ustalił zasady obni­
żek , z dn. 15 grudnia 1935 r. zostały ogłoszone i we­
~zły w życie pierwsze obniżki , a z dn. 15 stycznia 
1936 r. zakończono całą akcję z wyjątkiem jedy­
nie pewnych zmian zniżkowych, związanych z prze­
robieniem taryf ogólnych i niektórych przepisów 
taryfowych, które weszły w życie z chwilą wprowa­
dzenia nowego wydania taryfy tj. od dn. 15 marca 
1936 r. Pośpiech był niewątpliwie potrzebny ze 
względu na konieczność skoordynowania akcji ta­
ryfowej z całością programu gospodarczego, musiał 
jednak się odbić ujemnie na dokładności pracy 
i spowodować pewne niedociągnięcia lub przeciąg­
nięcia, które w wielu wypadkach zniekształciły spo­
dziewany efekt dokonanych obniżek. 

4. ~tan obecny. 

W prowadzona od 15 marca 1936 r. taryfa to­
warowa obowiązuje do dnia dzisiejszego. Nie wnie­
siono do nie j poważniejszych zmian an i w kierun­
ku zwyżkowym ani zniżkowym i ogólny poziom 
opła t taryfowych pozostaje mniej więcej na tej sa­
mej wysokości, na której się zna lazł po dokonaniu 
masowych obniżek na przełomie roku 1935 i 1936. 
Nie wchodzi w zakres ninie jszej pracy szczegóło­
'Na analiza skutków, jakie te obn i żki miały w życiu 
gospodarczym. Trudno jednak pominąć milczeniem 
fakt , że przyczyn iły się w znacznym stopniu do po­
gorszenia sytuac ji finansowej kolei. 

Poniże j poda jemy porównanie za lata 1935 -
1938 ilości przewozów towarowych w tonokilome­
trach, dochodu z Łych przewozów i średniego wpły­
wu z tonokilometra. Dane o ilości przewozów za­
wiera j ą tylko przewozy handlowe z wyłączeniem 
przewozów gospodarczych. 

1936 1937 1938 

12.641.457 16.364.088 16.318.299 

513.654 607.485 602.166 

4.06 3,71 3.69 

Rok 1938 wykazuje pogorszenie finansow~: 
przewozy są nieco mnie jszz niż w roku 1937, bo 
16.318.299 tys. tonokm., dochód mn1e 1szy -
602.166 tys. z ł i średni wpływ z tonokilome tra 
spada do 3,69 gr. W porównaniu z rokiem 1935 
przewozy są większe o 24,9°/o, dochód większy 
tylko o 4,1 0/o, średni wpływ z tonokilometra mniej­
szy o 16,70/o. 

Tak niepomyślne wyniki finansowe zmusiły ko­
lej do prowadzenia nadal gospodarki oszczedno­
$ciowej , zapoczątkowanej w latach kryzysowych. 
Oszczędności te polegały i polegają dotychczas 
głównie na zmniejszaniu wydatków na należyte 
utrzymanie i odnawianie urządzeń stałych i taboru 
kolejowego znC1cznie poniżej norm, uważanych za 
najniższe przy racjonalne j gospodarce kolejowej. 
Osiągnięte w ten sposób zmniejszenie wydatków 
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eksploatacyjnych odbij a się nader niekorzystnie na 
stanie technicznym kolei i powinno być traktowane 
jako przełożen ie na następne okresy czasu wydat­
ków, które będą musiały być poniesione, im później 
tym z większymi odsetkami. Rozmiary tych zanied­
bań ilustrują dokonane obliczenia, według których 
preliminowane na rok 1938 wydatki p rzy należy­
tym uwzględnianiu potrzeb technicznych kolei by­
łyby większe o 13,40/o. 

Pomimo braku środków na odpowiednie utrzy­
manie i wymianę swego majątku nieruchomego 
i ruchomego, kolej wpłaca część osiągniętych do­
chodów do Skarbu Państwa jako rzekomą nadwyż­
kę i ponosi szereg ciężarów na cele nie mające nic 
wspólnego z kolejnictwem. Wszystkie te okoliczno­
ści sprawia j ą, że obraz gospodarki kolejowej jest 
zaciemniony i nie odzwierciadla należycie stanu, 
w jakim się kole j znajd uje. 

5. Uwagi i wnioski. 

Z powyższych wywodów można wyprowadzić 
następujące uwagi i wnioski: 

1) K o 1 e j o w a p o 1 i t y k a t a r y f o­
wa powinna być opa rt a na 
z a s a d z i e u s t a I a n i a i r e g u­
l o w a n i a t a r y f w e d ł u g t a r y­
f owej zdo lno śc i płatniczej 
przewożonych przedmiotów 

k o s z t ó w w ł a s n y c h p r z e w o­
z u. P i e r w s z y z t y c h c z y n ­
n i k ó w o k r e ś I a g r a n i c ę g ó r ­
n ą, d r u g i - g r a n i c ę d o 1 ną 
s t a w e k t a r y f o w y c h. J e d n o­
c ze śn ie polityka taryfowa 
p o w i n n a u w z g 1 ę d n i a ć w o d­
p o wie dni m s topniu in t eresy 
o g ó I n o p a ń s t w o w e, o g ó I n o­
s p o ł e c z n e i o g ó I n o g o s p o­
d a r c z e w t a k i s p o s ó b, a b y 
os ią gnąć sumę możliwie 
n a j k o r z y s t n i e j s z y c h w y n i­
k ó w d I a p a ń s t w a i s p o ł e­
c ze ń s t w a oraz d l a samej 
ko 1 e i. 

2) J a k o m i e r n i k t a r y f o w e 
z d o 1 n o ś c i p ł a t n i c z e j p r z e­
w o ż o n y c h p r z e d m i o t ó w m o­
ż e b y ć w p r z y b I i ż e n i u u w a­
ż a n a i c h w a r t o ś ć h a n d 1 o­
w a. W o b e c t e g o p r z y u s t a­
l a n i u reg ul owan i u taryf 
należy w zasadzie dążyć 
do zac h owania pewn e go 
o k r e ś I o n e g o s t o s u n k u p o­
m i ę dz y wysokością opłat 

3) 

4) 

5) 

20 1 
t a r y f o w y c h i w a r t o ś c i ą p r z e­
w o ż o n y c h t o w a r ó w. 

K o s z t y w ł a s n e p r z e w o z u p o­
w i n ny o k r e ś I a ć d o 1 n ą g r a­
n i cę opłat taryfowych w ten 
s p o s ó b, a b y k a ż d y p r z e w ó z 
p ok r ywał koszty zależne 
o d r u c h u , z w i ą z a n e z j ę g o 
w y k o n a n i e m, a o g ó ł p r z e ­
w o z ów - wszystkie kosz t y 
za l eż ne i wszystkie nieza-
1 e ż n e o d r u c h u. W y j ą t k i 
od tej zasady mogą być 
c z y n i o n e j e d y n i e w s z c z e­
g ó 1 n i e w a ż n y c h w y p a d k a c h , 
b e z u s z c z e r b k u j e d n a k r ó w­
n o w a g i b i 1 a n s u p r z e d s i ę­
b i o r s t w a k o I e j o w e g o. 

W normalnych warunkach 
o g ó 1 n y p o z 1 o m t a r y f p o w i­
n i e n zabezpieczać możno ść 
otrzymywa ni a dochodów 
n i e z b ę d n y c h d o u t r z y m a­
n i a urzą ·dzeń kolejowych 

t a b o r u k o I e j o w e g o w s t a ­
n i e należytej s prawności 
t e c h n i c z n e j i p o z w a 1 a j ą­
c y c h na odnawia ni e tych 
ur ządzeń i taboru według 
n o r m, p r z y j ę t y c h w r a c i o­
n a 1 n e j g o s p o d a r c e k o 1 e i o­
we l · 

D o c z a s u u s u n i ę c i a o b ;7. 
n y c h z a n i e d b a ń z a 1 e g ł o­
ś c i w g o s p o d a r c e t e c h n i c z ­
n e J k o 1 e j e p o 1 s k i e p o w i n ­
n y b y ć z w o 1 n i o n e o d o b o­
wi ą z ku uiszczania wpłat 
d o S k a r b u P a ń s t w a 1 b e z­
p ł a t n e g o p o n o s z e n i a c i ę ż a­
r ów na cele nie związa n e 
b e z p o ś r e d n i o z k o 1 e j n i­
e t w e m. P o d o p r o w a d z e n i u 
sta nu t ec hni cznego kolei 
p o 1 s k i c h d o p o z i o m u n o r­
m a 1 n e g o , n a 1 e ż a ł o b y d o 
S k a r b u P a ń s t w a w n o s 1 c i e­
d y n i e s u m y, p o z o s t a ł e p o 
ca łkowit ym zaspoko j en iu 
w s z y s t k i c h b i e ż ą c y c h p o­
t r z e b t e c h n i c z n y c h k o 1 e i, 
ś w i a d c z e n i a z a ś, d o k o n y w a­
n e p r z e z k o 1 e j n a c e 1 e p o­
s t r o n n e, p o w i n n y b y ć o d p o­
w i e d n i o o p ł a c a n e. 

RF:SU ME. Au debut de son article, l'auteur prec1se !es bas{Js principales de la politique des 
tarifs marchand i.ws de chemins de fer et indique qu' on doił toujours Fair.z coordonner ces tarif s avec 
/es frais de transport ainsi qu'avec la capacite d e payement des objets a expedier, en prenanl aussi 
en consideraticn !es interets publics, economiques et sociaux. Ensuite, l'auteur examine /es problemes 
des tarifs des Chemins de fer de /'Etat Polonais au point de vue de la situation geographique et des 
conditions economiques du pays. On y trouve egale meni un bref ap·2rru historique sur !es tarifs mar­
chandises des Chemins d e fer precites, pour la periode depuis le recouvrement d e l'independance de 
/'Etat Polonais jusqu'a l'heure qu'il .2st. Enfin, l'auteur discute le regime actuel des tarifs des Che­
mins de Jer Polonais et demontre quelle influence ce regim.2 a exerce sur la situation linanciere et sur 
I' etat technique des Chemins d e !er en question. 
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Inż. Bohdan Cywiński. 658.32 

Wydatki osobowe na koleiach polskich 

Pan Wicepremier i Minister Skarbu inż. Euge·· 
niusz Kwiatkowski wygłosił w dniu 8 lutego br. na 
posiedzeniu komisji budżetowej Sejmu przemó­
wienie, poświ~cone strukturze budżetu Rzeczypo­
spolitej Polskiej. 

W mowie, zarówno bogatej w treść, jak męskiej 
i mocnej w założeniach, Pan Wicepremier poru­
szył zagadnienie, do którego nawiązać chcę niniej­
szy referat. 

„Z coraz większą gwałtownością cisną na bud­
żet" - mówił p. Wicepremier - „i potrzeby obro­
ny, i oświaty, i opieki społecznej i potrzeby bez­
pieczeństwa wewnętrznego, i potrzeby rolnictwa, 
i eksportu, i komunikacji itd. „. Mimo to - przy 
tylu programowych, długo i krótkofalowych zamia­
rach - podjęliśmy w budżecie państwowym reali­
zację zagadnienia personalnego. 

Od strony społecznej istnieje zagadnienie pra­
cownika państwowego jako jednostki i jako gru­
py, decydującej - jak w każdym narodzie współ­
czesnym - o charakterze wysiłku państwowego . 
Tego wysiłku nie może dać człowiek zatroskany 
i niezadowolony. 

Tylu Panów Posłów mówiło o tej społecznej 
s tronie zagadnienia, że mnie - Ministrowi Skar­
bu - przypada w udziale niewdzięczny obowią­
zek spojrzeć na tę samą sprawę z innej strony, 
mianowicie od strony najmniej popularnej , to jest 
od budżetu wydatków. 

Stwierdzam więc, że budżet nasz staje się 
w zawrotnym tempie budżetem konsumcyjnym 
i ja - jako Minister Skarbu - ponoszę za to bez­
sprzecznie część winy ... w sprawie wydatków per­
~onalnych w budżecie Państwa - biję na alarm. 
Moi następcy staną za kilka lat przed piekielnym 
problemem, jeżeli tempo wydatków sumarycznych 
na cele personalne nie zostanie złamane. 

W ciągu j?.dnego roku 1938139 obniżka norm 
i-pecjalnego podatku od wynagrodzeń pracowni­
ków publicznych wyniosła wzwyż 75 mil. zł. Ale 
ponadto awanse łącznie z wojskiem i K. O. P. wy­
niosły blisko 25 mil. zł rocznie, a łącznie z nowy· 
mi etatami - wydatki na płace wzrosły o ok. 60 
mil. zł; inne świadczenia personalne wzrosły w tym 
samym roku o zwyż 17 mil. zł. W następnym ro· 
ku - wedle preliminarza - obniżenie podatku 
specjalnego wyniesie 26,5 mil. zł, a w zakresie sa ­
mych funkcjonariuszów państwowych - 21 mil. ·d. 
Ale ponadto wydatki na cywilne i wojskowe awan­
se, na wzrost etatów, na pomoce dla pracowników, 
na emerytury - wzrosną o 120 mil. zł. Razem przy 
wzroście budżetu paóstwowego (netto) w ciągu 2 
lat w zakresie dochodów o 150 mil. zł, ,wydatki per­
sonalne w budżecie brutto wzrastają o 197 mil. zł . -­
niezależnie od redukcji podatku specjalnego dla 
samych funkcjonańuszów państwowych o zwyż 80 
mil. zł. 

Uznaję, że stan materialny pracownika pań­
stwowego jest zły, i że wymaga pomocy i reformy. 
A le proszę uznać, że wydatki personalne są nad­
mierne w budżecie polskim i nie harmonizują z po­
lityką inwestycyjną i z polityką przebudowy 
strukturalnej gospodarstwa narodowego. 

Rozwiązanie problemu widzę w realizacji tych 
zasad, które wypowiedział przy dyskusji nad bud­
żetem Skarbu p. Pos. Barański . Ustawa z 1934 r. 
winna być znowelizowana. Rozpiętość poborów, 
już zmniejszona bardzo znacznie, winna być je­
szcze bardziej zmniejszona. Podatek dochodowy 
winien być przywrócony. Podatek specjalny p0-
win ien w przyszłości zniknąć całkowicie. Jes t rze­
czą słuszną, by wprowadzone były dodatki rodzin­
r.e i pomoce przy wpisach szkolnych. Ale globalny 
wydatek ska1bowy na świadczenia personalne mu­
si być zmniejszony; jeśli tego wspólnym wysiłkiem 
i przygotowaniem opinii nie osiągniemy - to za 
lat kilka powstaną trudności bardzo znaczne, a przy 
spadku koniunktury i spadku dochodów skarbo­
wych powstaną fatalne konsekwencje zarówno dla 
pracowników państwowych, jak i dla emerytów; 
każdy dodatkowy wydatek dziś na le cele, to nie 
tylko niechybny powrót do deficytu budżetowego, 
ale to przyśpieszenie kryzysu całego zagadnienia. 
Dlatego nie mogę akceptować wniosków budżeto­
wych na cele personalne". (Podkreślenia moje). 

Kiedy kierownik polityki gospodarczej Rządu, 
kiedy odpowiedzialny za Skarb Rzeczypospolitej 
Minister, a zarazem człowiek o wielkiej równo­
wadze psychicznej , taką przed nami rysuje przy­
szłość, takich używa wyrazów, kiedy, według wła­
snego wyrażenia „bije na alarm" - wówczas każ­
dy obywatel Rzeczypospolitej musi jego głosowi 
dać posłuch, na alarm się zerwać, musi rzucone 
wezwanie rozważyć i w swoim zakresie sygnalizo­
wane niebezpieczeństwo zwalczać. 

Inżynierowie kolejowi nie spełniliby równie.! 
obowiązku obywatelskiego, gdyby w tak ważne j 
sprawie nie określili swego stanowiska, nie wyra­
zili swego zdania, nie stanęli do walki z grożącym 
niebezpieczeństwem. Ich rola, jako oficerów armii 
kolejowej, tej najliczniejszej grupy pracowników 
Państwa, - daje im do tego legitymację niewąt­
pliwą. 

* 

W referacie dzisiejszym chcę poddać rozbio­
rowi rozchody na pracowników Polskich Kolei 
Państwowych, przede wszystkim na utrzymywa­
nych z kredytów tzw. osobowych, a następnie 
i w miarę możności na tych, których koszty są zali­
czane na tzw. kredyty rzeczowe. 

Chcę zbadać zarówno stan obecny, jak zmiany, 
które w rozpatrywanej dziedzinie zaszły w okresie 
ostatnich kilku lat. 

Przedstawienie samej tylko liczby pracowni­
ków kolejowych lub samych kosztów, związanych 
z wynagradzaniem pracowników, - oderwane od 
zadań. które ten personel wykonał lub miał wyko­
nać - nia byłoby słuszne, nie pozwalałoby w y­
ciągnąć wniosków o stanie badanego zagadnienia 
na terenie kolejowym. 

Spotykamy często w literaturze lub w prak­
tycznych wywodach działaczy społecznych i go­
spodarczych, np. członków izb ustawodawczych, 
porównania ilośd i kosztów personelu - odniesio-
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nych do rozmaitych mierników - pomiędzy kole­
jami różnych państw. 

Tego rodzaju porównania nie zawsze służą za 
podstawę wniosków trafn ych. Nie mówiąc już 
c, tym, że nie można porównywać kosztów, a więc 
i wynagrodzei1 pracowników w oderwaniu od wa­
runków ich gospodarczego bytu, a więc od warto­
~c i nabywczej pieniądza, a więc jednostki, którą 
i koszty, i wynagrodzenia mierzymy; w oderwaniu 
nd kosztów utrzymania, tak nierównych w różnych 
krajach. 

Ale i drugi czynnik kosztów - i lość za trudnio­
nych pracowników - nie zawsze może być porów­
r:ywany, tak różne są warunki pracy rozmaitych 
kolei. 

Gęstość i konfiguracja kolejowej sieci, warunki 
lerenowe, gęstość ruchu, stosunek ruchu osobowe­
go do lowarowego, rodzaj przewożonych towarów, 
odległość pr1zewozu, sys tem p·racy, a więc m. in. 
korzystanie z dużej ilości niżej płatnego pracow­
ni ka, albo też z mnie jszej ilości pracownika wyże j 
płatnego i bardziej wydajnego; zakres pracy, a wię,c 
wykonywanie sze rszego lub węższego kręgu_ czyn­
nośc i przez personel własny kolei; czas pracy, wre­
szcie - ostatnie, a le bodaj najważniejsze - wy­
posażenie techniczne, doskonałość, wydajność 
i lrwałość budowli i urządzeń - wszystkie te czyn­
niki są na rozmai tych sieciach kolei tak różne, 
« tak znacznie wpływają na ilość i koszty pracow­
ników w kierunkach ·rozbieżnych, że większość 
prób wnioskowania na podstawi·e danych porów­
nawczych o wadości gospodarki personalnej mia­
Ia powodzenie dosyć ograniczone. 

Jeżeli do·dać do tego, że międzynarodowa s ta ­
: ystyka pracuje liczbami zebranymi w różny spo­
sób i na różnych zasadach, chwiejność tych porów­
nań s ta nie s1ię dosyć jasna. 

Nie znaczy to, by takich porównań należało 
zupełnie zaniechać. Bądź co bądź i one da j ą pewne 
naświetlenie rozpatrywanego zagadnienia. Nie na­
leży jednak wysnuwać wniosków pośpiesznie 
i zbyt śmiało. 

Gdyby w szczególności wypadło nam określić 
warunki pracy kolei polskich, przynajmnie j w sto­
s unku do czynników, które - nie roszcząc preten­
s ji do ich wyczerpania - wymieniłem powyżej , 
wó·wczas na korzyść naszych kolei działałyby: 
rzadka sieć, łagodna rzeźba t erenu, przewaga ru­
chu osobowego nad towarowym (dopóki nie mówi­
my o tonokilometrach), przewaga towarów maso­
wych nad drobnymi, dosyć znaczna odległość prze­
wozu. Natomiast niekorzystnie układają się: mała 
i niejednolita na całej sieci gęstość ruchu, jedno­
s tronny kierunek przewozu ładunków masowych, 
ekstensywna praca tanim pracownikiem, wykony­
wanie własnymi siłami szeregu czynności, k~óre 
gdzie indziej są wykonywane przez personel obcy, 
krótszy czas pracy, oraz - co najważniejsz>! -
poważne zacofanie pod względem technicznym. 

Jeżel i nie chodzi nam o odnalezienie swego 
miej sca pomiędzy kolejami różnych narodów, lecz 
o wykrycie kierunków rozwojowych gospodarki 
własne j , o dynamikę r ozpatrywanego z jawiska na 
te renie polskim, wówczas statystyka daj·e nam hrot'1 
o wie le pewniejszą. Do niej też przede wszyslkim 
chcę się uciec. Odpowiada to zresztą postawione­
mu sobie przeze mnie zadaniu. Pan Wicepremier 
przywołuje naszą uwagę i rozwagę wobec zjawiska 
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wzrostu kosztów personalnych - i to zjawisko po­
winno być przede wszystkim zbadane. 

Nie ulega wątpl'iiwośoi, że i na wąskim, poi­
skim te renie zajść mogły i z biegiem czasu zaszły 
zmiany poszczególnych czynników, wpływających 
na koszty personalne i że wyników z przed kilku 
lat - nawet odnies'ionych ·do mierników pracy -­
nie można z obecnymi bezwzględnie porównywać . 
Jes t jednak faktem, że pows tałe różnice dotyczą 
nie wszystk·ich czynników, że są znacznie mni·ej­
sze, a przy tym są nam lepiej znane - niż przy 
porównywaniu z koLz jami obcymi. Łatwie j stwier­
dzić ich istnienie, a w pewnych przypa1dkach ich 
wpływ wyodrębnrić. 

Jak j uż zaznaczyłem wyżej, liczba pracowni­
ków i kosz·ty ich utrzymania zależą od wielkości 
wykonywane j pracy. To też badania zacząć musi­
my od poznania wielkości pracy w poszczególnych 
momentach rozpatrywanego okresu, od przedsta­
wienia zaszłych w tej pracy zmian. 

Praca kok~i jest zjawiskiem złożonym i nie ma 
miernika, którym mógłbym ją wymierzyć jako ca­
ł ość. Są tylko mie rniki, k tóre charakteryzują a0lbo 
całość te j p racy, albo raczej jej poszczególne 
składniki. Rozpatrywanie wszystkich mierników 
zaprowadziłoby nas za da leko, to też zbadamy 
mierniki najbardziej istotne, by w krótkich zesta­
wieniach pokazać ich wielkość i powstałe w nich 
zmian y. 

Na wstępie zrobię pewne zastrzeżenie. W skład 
P. K. P. (wraz z prywatnymi 'kolejami eksploato­
wanymi przez nie) wchodziło w 1937 r. obok 18363 
km ko>lei normalnofo.mwych - 2262 km ko'1ei wą­
skotorowych różne j rozpiętości. Koleje normalno­
torowe wykonały rocznie około 118 mil. pociągo­
kilome trów i zatrudniały około 180.000 pracowni­
ków. Na kolejach wąskotorowych zarejestrowano 
2.800.000 pckm i 3500 pracowników. Nie są to 
przecież wszyscy pracownicy, obsługujący koleje 
wąskotorowe. W szeregu jednostek, których ufrz y­
manie zalicza się na rachunek toru normalnef!o, 
znajdujemy pracowników obsługujących łącznie 
i normalne i wąskotorowe koleje. W badaniach 
mych b.inrę pod uwagę cały pe·rsonel za-trudniony 
w tych jednostkach, naitomias·Ł uwzględniiam mier­
niki pracy tylko lwLei normaln•oitorowych. Wobec 
iloścfowo niedużej •pracy kole-i wąskotomwych n ie­
ścisłość, która stąd powis'taje, nie ma istotnego zna­
czerna. 

1. Długość linij. 

R o k 1933 1934 1935 1936 1937 

Długość budowlana 
km . 17975 18183 18218 18294 18363 

Wskaźnik °Io 100 101.2 101.3 101.7 102.2 
Długość linij eksploa-

towanych km 17955 17835 17895 17961 18102 

°Io 100 99.3 99.6 100 100.3 

Długość zastępcza 
wszystkich torów 

km 24544 24411 24443 24603 25058 

O/o 100 99.5 99.5 99.6 102.1 

Żaden z trzech czynników, które przede wszyst­
kim określają pracę służby drogowe j, a le nie po-
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zostają również bez wpływu na pracę pozostałych 
gałęzi służby, nie uległ większej zmianie. Było to 
w okresie pokryzysowego zastoju w budownictwie 
kolejowym. 

2. Przebieg pociągów. 

Rok 

Przebieg pociągów 
w ruchu osobowym 

tys. pckm 

°Io 
Przebieg pociągów 

w ruchu towaro­
wym. wraz z gospo­
darczymi pckm 

°Io 

1933 1 1934 I 1935 I 1936 1 1937 

. ,.J ..,,.1 

64091 •• J 68611 

100 9~.8 98.5 98.7 105.5 

I 
!)5514 38582 39505 41925 49287 

100 108.6 111.2 1180 138.7 

Całkowity przebieg po- I 
ciągów pckm 100567 102908 103596 106120 117904 

°Io 100 102.3 103.0 105.5 117.2 

Stosunek przel:iegu 
w ruchu osobowym 
do całego przebiegu 

°Io 64.68 62.51 61.86 60.45 5s.20 I 
Ruch pociągów osobowych utrzymywał się do 

r. 1936 wł. na kryzysowym poziomie i tylko w r. 
1937 nieco wzrósł, przewyższając przebieg r. 1933 
o 5,50/o. 

Ruch towarowy, łącznie z pociągami gospodar­
czymi i roboczymi wzrastał stale, szczególnie zaś 
na przełomie lat 1936/37. Ogólny jego przyrost wy­
niósł 38,70/ o. 

Całkowity przebieg wykazał wzrost o 17,20/o. 

Udział ruchu osobowego w przebiegu całkowitym 
zmniejszył się z 65 na 581l/o. 

Zmiana nasilenia ruchu jesl dosyć znaczna i nie 
pozostała bez wpływu na koszty personelu. Nato­
miast nie uległ zasadniczej zmianie charakter pra­
cy sieci - gę~tość ruchu, zwłaszcza na liniach pra­
wego brzegu Wisły i na bocznych liniach w Po­
znańskim jest stosunkowo mała. 

3. Przebieg osi wagonów . 

R ok 

Przebieg wagonów oso­
bowych w miln. 
wag. osio km 

O/u 

Przebieg wagonów to­
warowych w miln. 
wag. !osio km 

Of o 

Przebieg wszystkich 
wagonów w miln . 
wag. osio km 

1933 1934 1935 1936 1937 

1471 1486 1508 1547 1687 

100 101.1 102.5 105.2 114.7 

3667 4118 4121 4234 4951 

100 112.3 1 112.5 115.5 135.1 

5138 5605 5629 1 5781 6637 

100 109.1 109.6 112.6 129.2 1 

Obserwujemy w całym okresie s tały wzrost 
przebiegu osi wagonów. Porównując tablicę z po­
przednią (przebiegu pociągów) stwierdzamy: 

a) że jednocześnie odbywał się lekki wzrost 
średniego składu pociągu osobow~go; 

b) że średni skład pociągu towarowego wzrósł 
z r. 1933 na r. 1934, a następnie się zmniej­
szał, co może być związane z wykorzysta ­
niem zaniedbywanych uprzednio starych pa­
rowozów słabych typów. 

4 Przebieg parowozów. 

Rok 1933 1934 1935 1936 1937 

Przebieg parowozów w pociągach ruchu osobowego tys. parow. km 64223 63544 62796 61421 64371 

u;" 100 98.9 97.7 95.6 100.2 

To samo w pociągach ruchu towarowego, gospodarczych i roboczych 
tys. parow. km 35888 38960 39907 42155 49532 

°Io 100 108.6 111.2 117.5 138 

Przebieg parowozów we wszystkich pociągach tys. parow. km 100111 102504 102703 103576 113903 

°Io 100 102.4 102.6 103.5 113.8 

Przebieg bez pociągów tys. parow. km 17959 17993 18747 19810 23019 

"Io 100 100.2 104.ó 110.3 128.3 

Przebieg w pociągach i bez pociągów razem tys. parow. km 118070 120496 121449 123215 136818 

Stosunek przebiegu bez pociągów do przebiegu w pociągach 

Z tablicy wynika, że: 

a) przebieg parowozów w ruchu osobowym nie 
zmienił się zupełnie, pomimo wzrostu prze­
biegu pociągów o 5,56/o; 

b) przebieg w ruchu towarowym wzrósł do­
kładnie w tym samym stosunku, co przebieg 
pociągów tj. o 380/o; 

c) przebieg parowozów bez pociągów powięk­
szył się dosyć znacznie - o 28,30/o, idąc za 
wzrostem ruchu pociągów towarowych; 

d) stosunek przebiegu parowozów bez pocią-

"Io 100 102.0 102.9 104.3 115.9 

°Io 15.2 15.0 15.5 16.0 16.8 

gów do ogólnego przebiegu wzrósł nieco 
i zamiast 15,2°/o wynosi obecnie 16,80/u. 

5. Przewozy. 

Tonokm zastępcze zostały obliczone ze stosun­
ku 1 pasażerokm 1,5 tonokm, który odpowiada 
obecnemu stosunkowi kosztów tych dwóch prze­
wozów na P. K. P. 

Z zestawienia widzimy że: 
a) ilość przewiezionych podróżnych wzrasta 

powoli do r. 1935. następnie zaś bardzo 
szybko i osiąga w r. 1937 wskaźnik 152,9, 
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Rok 1933 1934 1935 1936 1937 

Przewieziono podróżnych tys. osób 138171 145881 144206 172742 211184 

°Io 100 105.6 104.3 125.1 152.9 
Przewieziono bagażu, przesyłek ekspresowych, mleka. pieczywa i cza-

153156 202488 sopism ton 168774 227273 240795 

°Io 100 110.2 132.2 148.5 157.2 

Wykonano miln. pasażerokm 4754 5275 5530 5941 6948 

°Io 100 111.0 116.4 125.0 146.2 

Wykonano miln. tonokm bagażu itd. 19 19 25 28 31 

°Io 100 102.4 132.5 147.5 162.4 

Przewieziono ładunków tys. ton 48825 54854 56203 57851 72827 

°Io 100 112.4 115.2 118.5 149.2 

Wykonano tonokm ładunków miln. tonokm 15547 17911 17477 17905 22046 

°Io 100 115.2 112.4 115.2 141.8 

Wykonano tonokm zastępczych ładunków z pasażerami 
miln, tonokm 22697 25843 25797 26844 32499 

b) wzrost pasażerokm jes t bardziej wyrówna­
ny, ponieważ średni przebieg podróżnego 
na początku okresu wzrasta, później zaś ma­
leje, zapewne w związku ze wzmagającym 
się ruchem podmiejskim; 

c) praca związana z przewozem bagażu, prze­
syłek ekspresowych itd. wyrażona w tono· 
km jest bardzo nieznaczna. Średni przebieg 
tony wzras ta przy końcu okresu, prawdopo­
dobnie z powodu rosnącej konkurencji sa­
mochodów; 

d) ilość przewiezionych ładunków rośnie po­
woli do r . 1936 i szybko na przełomie r. 
1936/37; 

e) przewozy ładunków w tonokm rosną w 
dwóch falach, raz na przełomie r . 1933/34, 
drugi raz r. 1936/37. Wzrost ogólny wynosi 
41 ,80/o; 

f) wskaźniki wzrostu przewozów wszystkich 
trzech typów wymienionych w p. p. b). c), 
e). a szczególnie dwóch głównych grup, są 
do siebie zbliżone 146,2 - 162,4 - 141,8, 
zaś wskaźnik średni wynosi 143:2. świad­
czy to, że struktura przewozów '!lie uległa 
zasadniczym zmianom, przynajmniej pod 
względem iłośoiowym . 

Przechodząc do ·rozpatrzenia liczby pracowni­
ków i kosztów ich uposażeń, opierać się będziemy 
głównie na danych, zawartych w sprawozdaniach 
z wykonania planów finansowo-gospodarczych 
P. K. P. 

Jak plan finansowo gospodarczy, tak sprawo­
zdanie z jego wykonania rozróżniają: 

a) pracowników, utrzymywanych z kredytów 
osobowych, wyikonywających takie czyn· 
ności , któ-re są prawie zawsze wykonywane 
prziez personel kolejowy, są jednostajne, 
mają stałe źródła pokrycia w budżecie j mo­
gą być podstawą do preliminowania etatów. 
Nie znaczy to jednak, by ilość tych czyn­
nofoi była stała. Owszem może się ona wa­
hać nawet znacznie i etaty są tylko w pew· 

°Io 100 113.9 113.7 118.3 143.2 

nej części obsadzone przez pracowników 
tzw. etatowych; 

b) pracowników, utrzymywanych z kredytów 
rzeczowych, a więc głównie robotników, wy· 
konywających roboty, których ko1s·zty obcią· 
ża ją różne pozycje budżietu. Dla tych pra· 
cown!iików plan finansowy przewiduje raczej 
tylko pewną ilość dniówek, zależną od pro· 
gramu prac. Ponieważ jednak część tych 
pracowników ma charakter stały i pozostaje 
do kolei w stosunku publiczno-prawnym, 
więc dla tej części personelu również jest 
przewidziany etat, uzupełniany w miarę po­
trzeby przez pracowników czasowych. Ro­
boty, wyJrnnywane przez pracowników, 
utrzymywanych z kredytów rzeczowych, 
bywają często wykonywane w większej lub 
mniejszej części przez personel obcy, to też 
sama ilość tych pracowników nie jest wy­
kładnikiem ilości , kosztów i wydajności 
pracy. 

Sprawoz·dania kolejowe zawierają znacznie 
więcej szczegółów o pracownikach utrzymywanych 
z kredytów osobowych, to też nimi głównie będzie- · 
my się zajmowali. 

Służba drogowa (roz;qział 2 planu finansowo­
gospodall'czego). 

Jak stwierdziliśmy powyżej, nie zaszły w roz­
patrywanym okresie poważniejsze zmiany w obiek · 
cie powierzonym pieczy służby drogowej - przy­
rost długości zastępczej wszystkich torów wyno­
si 2, 1 U/o. Natomiast obciążenie tych torów wzrosło 
poważnie; wykładnikiem tego wzrostu jest zwięk­
szenie się przebiegu osi wagonów o 29,2°/o, prze­
biegu parowozów o 15,90/o. Obok tego wzrosła 
znacznie szybkość biegu pociągów. Duża szybkość, 
z jednej strony wpływa destrukcyjnie na stan na­
wierzchni, ·z drugiej - podwyższa wymagania 
w stosunku do toru i zmusza utrzymywać go 
w znacznie lepszym •stanie, zapewniającym bezpie­
czeństwo i spokojną jazdę w nowych trudniejszych 
warunkach. W ten sposób wz;rost obciążenia i szyb­
kości usprawiedliwiałby racze j zwiększenie się 
ilości pracowników ·zatrudnionych w służbie dro­
gowej oraz kosztów ich utrzymania. 
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Personel drogowy, utrzymywany z kredytów 

osobowych, zmieniał się w rozpatrywanym okresie 
jak następuje. 

I I'"' 
R ok "l;I('<") 

:o a. „_ 

1933 11934 11935 11936 11937 "'° "' -·-Mc:l 
I-· 

Iiość pracowników 11581 11285 11042 11047111253 11364 

Wskaźnik ilości pra-
cowników 100 97.5 95.3 95.4 97.2 

Wskaźnik długości za· 
stępczej torów 100 99.5 99.5 99.6 , 102.1 

Sprawozdania podają stan pracowników na 
dzień 1 stycznia i 31 grudnia każdego roku - w ru­
bryce pierwsze j zestawienia podajemy średnią 
arytmetyczną z tych dwóch ilości. 

Jak widzimy, pomimo wzrostu obiektu o 2,10/o 
i powstania nowych, niesprzyja jących czynników, 
stwierdzony został spadek ilości pracowników 
o 2,8°/c, a więc ogólna poprawa wydajności co naj­
mniej o 50/o. 

W dodatku, chociaż inne wydatki służby dro­
gowej (prócz utrzymania personelu) były w r. 1937 
c mniej więce j 130/o mniejsze, niż w 1933 r ., to pro­
gram robót, przeciwnie, wzrósł znacznie, szczegól­
nie w zakresie utrzymania na wierzchni. A miano­
wicie: 

Wykonano robót w roku I 1933 1937 

1) wymiana ciągła szyn I 
a) szynami nowymi km 
b) szynami staroużytecznymi km 

301.6 369.5 
128.5 227.8 

2) wymiana pojedyncza szyn km 145.7 394.1 

3) wymiana podkładów na nowe szt 2192667 2746591 

4) wymiana podrozjezdnic doborów 1311 2685 

5) zużycie tłucznia m3 222673 554721 

6) zużycie żwiru m3 368837 483109 

7) wymiana rozjazdów różnych szt 493 966 

We wszystkich podstawowych pozycjach wi­
dzimy poważny wzros t wykonanych robót, a więc 
i wydajności pracy administracji liniowe j w służ­
bie drogowej. 

Ilość pracowników utrzymywanych z kredytów 
rzeczowych, " związanych z koleją stosunkiem 
służbowym publiczno-prawnym zmniejszyła się 
w rozpatrywanym okresie w następującym sto­
sunku: 

Ro k 11933 1934 11935 1936 , 1937 1 1937 
I 1 stycz, 31 gr. 

Ilość robotników 10633 9693 8867 8685 8136 7392 

Wskaźnik ilości ro-
botników 100 91.2 83.4 81.7 76.7 69.6 

Spadek ilości pracowników (robotników) sta­
łych jest z jawiskiem korzystnym dla kolei, są oni 
bowiem znacznie wyżej płatni od robotników se­
zonowych, a w sezonie zimowym nie zawsze mogą 
być dostatecznie zatrudnieni. 

Następnym dodatnim objawem jest w gospo­
darce drogowej, przy s tosunkowo znacznym wzro-

sc1e ogólnej ilości dniówek, zużytych na wykona ­
nie zwiększonego programu robót, mnie jszy wzrost 
kosz tów tej robocizny oraz zmniejszenie kosztu 
jednej dniówki, wynikające ze zmniejszenia si~ 
udziału robotników stałych na korzyść sezonowych. 

R o k 1933 l 1934 , 1935 , 1936 , 1937 

Ilość dniówek. zuży· I 
tych przy wykona: 
niu robót tys. 7214 9032 9526 8537 10090 

Wskaźnik ilości °Io 100 125.2 132.0 118.3 139.8 

Koszty robocizny 
tys. zł 38762 41270 41759 37057 40831 

Wskaźnik kosztu °Io 100 106.5 1 107.8 95.6 105.3 

Sredni koszt dniówki zł 5.38 4.57 4.38 4.34 
4.05 1 

Wskaźnik kosztu 
dniówki °Io 100 85 I 81.4 80.7 75.3 

Zdając sobie sprawę z wielkich możliwoś::i 
oszczędnościowych, które istnieją nadal w gospo­
darce służby drogowej, stwierdzić należy znaczne 
dotychczasowe osiągnięc ia, które polegają: 

1) na wykonaniu na rozszerzonym terenie 
większego programu robót wysiłkiem tego 
samego aparatu; 

2) na zmniejszeniu się ilości kosztownych ro· 
botników stałych; 

3) na zmniejszeniu się skutkiem tego średniego 
kosztu dniówki o 25°10. 

Służba teletechniczna 
pociągów (rozdziiał 6). 

zabezpieczenia ruchu 

Wykładnikiem wzrostu pracy tej służby jest, 
obok wzrostu długości obsługiwanych linij o 2,2~/o, 
zwiększenie się ruchu pociągów o 17 ,20/o. W zrost 
szybkości ruchu również nie pozostał bez wpływu 
na koszty jego zabezpieczenia. S tan personelu 
utrzymywanego z kredytów osobowych przedsla· 
wia następujące zestawienie. 

I . ..: 
R o k '"O" 

:SM „ a. 

1933 11934 11935 , 1936 
'CO-

1937 -"' ('<")'-
Q 

Ilość pracowników 1137 1135 1140 1191 1267 1308 

Wskaźnik ilości °Io 100 99.8 100.3 104.7 111.5 

I w danym przypadku wydaje się oczywi~l~ 
pewne polepszenie. Świadczy o nim równ1ez 
zmniejszenie się ilości robotników stałych. 

R o k 1933 1934 1935 , 1936 , 1937 37 
1 stycz. 31 gr, 

I I 
Ilość robotników 749 706 689 1 680 676 598 

Wskaźnik ilości 100 94.2 91.9 90.8 90.2 79.8 

W związku z postępem w dziedzinie zabezpie­
czenia ruchu i teletechniki i powiększeniem progra· 
mu •robót, zwiększa się pokaźniz ilość zużytej ro­
bocizny i jej całkowity koszt, natomiast jednocze­
śnie zmniejsza się kosz t średniej dniówki. 
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Rok 1933 1934 1935 1936 1937 

Ilość dniówek zużytych przy 
,-

wykonaniu robót tys. 392 462 509 511 550 

Wskaźnik w °Io 100 117.9 129.8 130.31140.2 

Koszty robocizny tys. zł 2742 2960 3183 3109 3069 

Wskaźnik w °Io 100 108.0 116.1 113.4111 1.9 

Średni koszt dniówki zł 7.00 6.41 6.26 5.73 5.58 

Wskaźnik kosztu w 0/ 0 100 91.6 89.4 82.0 79.7 

Służba stacyjna (rozdział 3a) . 

W części stacyjnej służby ruchu mamy do czy­
nienia niemal wyłącznie z pracownikami utrzy­
mywanymi z kredytów osobowych. Personel stały 
utrzymywany z kredytów rzeczowych wynosi za-

Ilość pracowników utrzymywanych 
a) na kredytach osobowych 

b) na kredytach rzeczowych 

Lączna ilość pracowników 

Wskaźnik ilości pracowników 

" nasilenia ruchu 

Służba konduktorska (rozdział 3c) . 

Ilość konduktorów obsługujących pociągi jest 
bezpośrednio zależna od przebiegu pociągów ( ści­
ś lej mówiąc od czasu ich przebiegu) i od składu 
drużyny. W rozpatrywanym okresie przebieg po­
ciągów zwiększył się, czas przebiegu wzrósł je~ 
szcze bardzie j wskutek większego udziału w ru­
chu pociągów towarowych, skład zaś drużyn towa-

Ilość pracowników 

Wskaźnik ilości 

Wskaźnik nasilenia ruchu 

Koszty służby konduktorskie j na 100 poc. km zł 

Stwierdzamy zmmei szenie ilości konduktorów 
o 12,4°/o przy jednoczesnym wzroście przebiegu 
pociągów o 17,2°/c, czyli 25,36/c wzrost wydajności 
personelu. W tym samym czasie koszty służby 
kionduktorsk•iej na 100 pociągokm zmniej1szą się 
jeszcze ba1rdziej - o 28,30/o. 

Służba handlowa (rozdział 3b i 3d) . 

Wielkość pracy w ekspedycjach zależy od ro­
dza j u i ilości przewiezionych przesyłek oraz od 
il ości sprzedanych bile tów. W braku tych danych 
opieram porównanie na wykonanych przewozach, 
wyrażonych w zastępczych tonokilometrach netto. 
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ledwie 1 % - 2°/o całości, to leż bez obawy popeł­
nienia większej nieścisłości możemy rozpatrywać 
obydwie grupy pracowników razem. 

Pomimo wzrostu ruchu o 17,2°/o stan pracow­
ników zmniejszył się o 5,50/o, co świadczy, że 
i w tej dziedzinie wykorzystanie pracowników po­
ważnie wzrosło. Jest to zresztą zjawiskiem natu­
ralnym, że przyrost ruchu nie pociąga za sobą 
wzrostu służby stacyjnej w tym samym stosunku, 
jednak tu nastąpił przeciwnie - dosyć znaczny 
spadek. 

Zaznaczyć trzeba, że przy końcu okresu 
utworzono straż ochrony kolei, która liczyła 
w tych laitach ( 1936 - 1937) niespełna 4000 lu­
dzi; przejęła ona część funkcy j strażniczych wszy­
stkich służb i znacznie je rozszerzyła. Odciążyła 
ona również i służbę stacyjną, niemniej jednak 
wzrost jej sprawności zdaje się nie ulegać żadnej 
wątpl1i w ości. 

R o k W dniu 

I I I I 
31 grudnia 

1933 1934 1935 1936 1937 1937 

32237 31072 31398 31031 30424 30603 

520 414 401 409 530 646 

32757 31486 31799 31440 30954 31249 

100 96.3 

I 
97.1 96.0 94.5 

100 102.3 103.0 105.5 117.2 

rowych powm1en był częsc1owo się zmniejszyć, ze 
względu na zapocząitkowany przy końcu okresu 
ruch pbciągów towarowych z zastosowaniem ha­
mulców zespolonych . Nie mając danych, określa j ą­
cych wpływ obu ostatnich czynników, działających 
w przeciwnych kierunkach, będę zmiany w ilości 
konduktorów porównywał z przebiegiem pocią­
gów. 

Rok 31 grudnia 

I I I I 
1937 

1933 1934 1935 1936 1937 

12737 12057 11737 11386 11 156 11216 

100 94.6 92.2 89.4 87.6 

100 102.3 103.0 105.5 117.2 

49.76 43.62 42.22 38.87 35.69 

Wzrost ilości pracowników utrzymywanych 
z kredytów osobowych o 15,7°/(} pozostaje daleko 
za wzrostem przewozów - o 43,2°/o. Te same uwa­
gi, które zrobiłem wyżej o służbie stacyjnej, mają 
i w tym przypadku zastosowanie, ale i ten sam 
wniosek może być utrzymany - w wy.da j ności 
pracownika nastąpiła poprawa. 

Szczególnie pomyślne wyniki wykazuje stan 
pracowników na kredytach rzecz-owych - a więc 
robotników używanych do robót fizycznych przy 
naładunku, wyładunku i przeładunku. 

Ciekawe jest również zestawienie ilości i ko­
sztu dniówek przepracowanych przy tych robotach. 
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Ilość pracowników 
utrzymywanych z 
kredytów osobo· 
wych 

Wskaźnik ilości prze­
wozów 

Ilość pracowników 
utrzymywanych z 
kredytów rzeczo­
wych 

W skat nik ilośc i 

Rok 

1933 11934 11935 , 1936 I 1937 

I I 

31 
grud­
nia 

1937 r. 

77121 7705 7980 8313 8805! 9102 

100 99.9 104.8 109.2 115.71 

100 113.9 113.7 118.3 143.2 

2432 2174 2001 1977 1976 

100 89.4 82.3 81.2 81.2 

1937 
11 

Rok 11933 11934 11935 11936 

Ilość dniówek zużytych na 
972 926 1012 wykonanie robót tys. dn. 1024 983 

52161 52901 5592 Koszt tych dniówek tys. zł 6334 5615 

Średni koszt jednej dniówki zł 6.18 5.71 5.37 5. 71 5.53 

Wskat nik kosztu dniówki % 100 92.4 86.9 92.4 89.5 

Obok zmniejszenia się ilości dniówek i ich ko­
sz tu zaznacza się spadek kosztu średniej dniówki . 

Do służby handlowej należy również personel 
a jencyj celnych (rozdział 3d), który wykazał 
znaczne zmnie jszenie ilości, idące zresztą w parze 
ze zmniej szeniem się pracy ajencyj . 

Zarząd i koszty ogólne służby trakcji (rozdział 
4a). 

Jakkolwiek te koszty nie pozostają w bezpo­
średnim i proporcjonalnym stosunku do pracy ko­
lei, można je jednak oszacowywać w porównaniu 
z przebiegiem parowozów. 

Ilość pracowników 
utrzymywanych z 
kredytów osobo­
wych 

Wskaźnik ilości pra­
cowników 

Wskaźnik przebiegu 
parowozów 

Ilość pracowników 
na milion paro· 
wozokm 

Rok 

1933 11934 I 1935 ~36 1 1937 

33411 334 1 3437 3612 3403 

1001 100 102.8 108.11101.8 

100 102.0, 102.9 104.3 115.9 

28.4 27.7 28.3 29.3 24.9 

31 
grud· 
ni a 

1937 r. 

3286 

W ilości pracowników zachodzą tu wa­
hania, które pozostają w związku z pewnymi prze ­
niesieniami funkcyj i pracowników pomiędzy roz­
działami 4a, 8 i 3e. W każdym jednak razie wyko· 
rzystanie personelu przedstawia się dosyć korzy· 
stnie. 

Tę samą uwagę mogę zrobić w stosunku do pra ­
cowników utrzymywanych z kredytów rzeczowych, 
gdzie pozorny wzrost ilości pracowników od r. 1936 
pozostawać musi w związku z przekazaniem słu7.­
bie mechaniczne j pewnych prac w magazynach 
i składach opalowych. 

Ilość pracowników 

lłcść pracowników 
na milion paro­
wozokm 

Wskaźnik ilości na 
parowozokm 

R o k 31 
· - -- grud-

1933 11934 11935 , 1936 11937 nia 
1937 r. 

1062 9681 990 10881 1221 1298 

9.0 8.31 8.2 8.8 

100 92.2 91.2 97.81 

8.9 

98.9 

W zesla wieniu ilości dniówek zużytych w roz · 
dziale 4a zauważa się to samo 1zjawisko; dodatni0 
k sz tałtuje się tylko koszt średniej dniówki. 

Rok 
-

~34 1 
-

1936 1 1933 1935 1937 

Ilość dniówek tys. zł 292 297 330 318 382 

Koszt dniówek tys. zł 2010 1843 2046 I 1956 2166 

Koszt średniej dniów-
ki zł 6.89 6.21 6.20 6.15 5 67 

Ilość dniówek na ty-
2.58 1 2.79 siąc parowozo-km 2.47 2.46 2.72 

Służba parowozowa (rozdział 4b). 

Koszty personelu w służbie parowozowej skła· 
dają się z dwóch nierównych części. Pierwszą , 
obciążającą kredyty osobowe, stanowią koszty drn­
żyn parowoz;owych. Drugą, ZIJlacznie mniejszą, od­
noszoną na kredyty rzeczowe - koszty podawania 
węgla na parowozy i ich czyszczenia. J ak jedn~. 
tak drugie koszty dają się dosyć dobrze wymierzyć 
przebiegiem parowozów. 

R o k 31 

1933 11934 19351 1936 11937 
grud-

nia 
1937 r. 

Ilość pracowników 
obsługi parowo-

I 

zów 11802 11198 10666 10343 10300 10328 
Ilość ich na milion I parowozokm 100 

92.91 
87 8 83.9 75.3 -

Wskat nik ilości na 
milion parowo-
zokm 100 92.91 87.8 83.9 75.3 -

W wykorzystaniu drużyn parowozowych spra ­
wozdanie wykazuje postęp bardzo znaczny. 

R ok 

1933 1934 1935 11936 , 1937 

Ilość dniówek użytych na I I I 

podawanie węgla i 
czyszczenie tys. 894 903 872 831 761 

Koszt tych dniówek tys. zł 6374 5810 5688 526615113 
Koszt średniej dniówki zł 7.13 6.44 6.53 6.35 6.72 

lłość dniówek na tysiąc 
parowozokm 7.57 7.50 7.18 6.74 5.56 

Wskaźnik ilości dniówek 
na tysiąc parowozokm 100 99.1 94.9 89.0 73.5 

Ponieważ na podstawie sprawozdań nie mo­
~łem okreś lić, jaki udział w podawaniu węgla 

, 
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przypadnie przedsiębiorcom prywatnym, nie mogę 
też wnioskować na zasadzie powyższego zestawie­
nia o rzeczywiste j wartości niewątpliwej poprawy 
w roz·patrywanej dziedzinie. Wskaźnikiem je j jesl 
spadek kosztów podawania paliwa i czyszczenia 
parowozów w odstępie lat 1933 - 1937. 

Koszt podania jednej tony węgla zł 
I 

1.51 1.00 

czyszczenia pa'owozów na 100 pa· 
rowozokm zł 2.98 2.37 

Służba wagonowa (rozdział 4c). 

Ponieważ obsługa wagonów osobowych jest nie· 
współmiernie kosztownie jsza od obsługi wagonów 
towarowych, trudno jest mierzyć wspólne jej ko­
szty p rzebiegiem wagonoosi wszystkich wagonów. 

Że jednak sprawozdania nie rozdzielają kosztów 
pracowników utrzymywanych z kredytów osobo­
wych pomiędzy te dwr12 części tabwu wagonowego 
trzeba się z takim obliczeniem pogodzić, traktując 
je, jako szacunkowe. 

Natomiast rozchód dniówek na czyszczenie wa­
gonów każdego rodzaju jest podany oddzielnie 
i będzie oddzielnie rozpatrzony. 

R o k 31 

1 933 1 1 934 1 1935 1 1 936 1 1 ;3~ 
grud-

nia 
1937 r. 

Il ość pracowników 
utrzymywanych 
z kredytów oso-
bowych 2000 1893 1779 1773 1910 2061 

llość tych pracow-
ników na milion 
wagono-osio-km 0.39 0.34 0.32 0.31 0.29 -

Wskaźnik ilości pra-
cowników na mi-
lion wag. os. km. 100 87.2 82.0 79.5 74.3 -

Jeżeli, licząc się z większym znaczeniem tabo­
ru osobowego , porównać ilość personelu odniesio­
r,ą do przebiegu osi wagonów osobowych, to i wów­
czas wypadnie stwierdzić poprawę wynoszącą 
około 170/o. 

Licząc się i w tym przypadku z wykonywc.o.­
niem przez przedsiębiorców części robót oczyszcza -
nia i dezynfekcj1i, podaję koszty tych wszystkich 
robót (łącznie wykonywanych przez personel ko­
lei i przez przedsiębiorców). 

Rok 

1933 1 1937 

Koszt oczyszczania i dezynfekcji wagonów 
osobowych na milion wag. os. km. zł 21.89 20.70 

To samo, wagonów towarowych zł 0.65 0.50 

Zwraca uwagę stosunikowo małe polepszeni~ 
w kosztach oczyszczania i dezynfekcji wagonó'\W 
osobowych. 

- -- .. 

Ilość dniówek zużytych na 
oczyszczanie i dezyn­
fekcję wagonów osobo· 
wych tys. 

Koszt tych dniówek tys. zł 

Średni koszt dniówki zł 

Ilość dniówek na milion 
wagono-osio-km osobo­
wych 

Wskaźnik ilośc i dniówek 
na milion wag. os. km. 
osobowych 

Ilość dniówek zużytych na 
oczyszczanie i dezyn­
fekcję wagonów towa­
rowych tys. 

Koszt tych dniówek tys. zł 

Średni koszt dniówki zł 
Ilość dniówek na milion 

wag. os. km. towaro-

-. . 
Rok 

1933 11934 11935 11936 11937 

472 462 405 418 459 

3076 2710 2366 j 2419 2610 

6.52 5.86 5.84 5.78 1 5.68 

321 311 269 270 272 

100 96.8 83.8 84.o I 84.7 

21 22 21 21 25 

166 155 137 141 151 

7.90 7.05 6.53 6.72 6.04 

wych 5. 72 5.34 5.09 4. 96 5.05 

Wskaźnik ilości dniówek 
na milion wag. os. km. 
towarowych 100 93.4 89.1 86.7 88.3 

Służba warsztatowa (rozdział 5). 
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Uość pracowników zatrudni<onych w warszta­
tach głównych i pomocniczych przy naprawie ta­
boru oraz koszt ich utrzymania zależą całkowi· 
cie od programu ich zatrudnienia. Zatrudnienie 
zaś, z jednej strony, jest związane z przebiegiem 
taboru, z drugie j - z polityką napraw. 

W pewnych latach, zupełnie · niezależnie od 
pracy taboru, wykonywa się napraw głównych 
mniej , w innych latach więcej. To też przed oma­
wianiem rozchodów osobowych warsztatów należy 
porównać czynniki, które określały zatrudnienie 
warsztatów w latach pierwszym i ostatnim okresu: 

R o k 

1933 1 1937 

Przebieg parowozów tys. parowozokm 118070 136818 

" 
wagonów osobowych - milion. 

wag. os. km. 1471 1687 

Przebieg wagonów towarowych - milion. I 
wag. os. km. 3667 4951 

Wykonano: 

napraw głównych parowozów 426 697 

" 
„ wagonów osobowych 558 825 

„ śre_dnich " " 
1330 1671 

rewizyj wagonów osobowych 7585 7211 

" 
„ towarowych 25232 43225 

napraw głównych wagonów towarowych 6544 -

Ilość napraw głównych parowozów i wagonów 
osobowych wzrosła niewspółmiernie do przebiegu. 
Zwiększyła się również znacznie ilość rewizy j wa ­
gonów towarowych. 

Sprawozdania nie podają ilości dniówek robo­
cizny zużyte j na naprawę taboru, tylko dane o ko-
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szcie robocizny przy naprawie taboru, więc będzie­
my dalej opercwali tymi danymi. 

R o k 

1933 , 1934 1935 1936 1937 

Koszt robocizny priy 
naprawie parowo-
zów tys. zł 30273 33727 33517 32455 34005 

Koszty robocizny tej na 
1000 parowozokm zł 256.3 280.0 276.0 271.6 248.5 

Dane te są na pierwszy rz ut oka niepomyślne 
dla gospodarki warsztatowej, zwłaszcza jeżeli się 
uwzględni spadek kosztu dniówki. 

Jeżeli jednak porównać ilości wykonanych n'.l­
praw głównych, okaże się, że w r. 1933 ni2 dot0· 
biono w stosunku do przebiegu parowozów 174 na­
prawy główne. 

Mnożąc tę liczbę przez koszt robocizny przy 
jedne j naprawie głównej w r. 1933, a więc 17353 
zł, otrzymujemy różnicę około 3020000 zł. Doda­
jąc zaś tę sumę do kosztów naprawy parowozów 
w r. 1933 i dzieląc przez ówczesny przebieg, otrzy­
malibyśmy zamiast 256 zł na 100 parowozokm -
282 zł, a więc znacznie więcej niż w 1937 r. 
(248,5 zł). 

Z braku danych o ilości napraw średnich paro­
wozów w r. 1937 nie możemy uwzględnić wpływu 
ograniczenia naprawy na tym odcinku w r. 1933. 

Analizując w len sam sposób koszty naprawy 
wagonów osobowych, otrzymujemy: 

R o k 11933 11934 1935 11936 11937 

Koszt robocizny ·przy na­
prawie wagonów oso­
bowych tys. zł 12176 13963 14938 13784 13274 

Koszt robocizny na milion 
wag. os. km wagonów j 
osobowych zł 8280 8730, 9800 88701 7710 

Ilość niedorobionych napraw głównych w r. 1933 
wynosi 162, a ich możliwy koszt około 700000 zł. 
Gdyby je w r. 1933 wykonano, koszt robocizn y 
byłby w tym roku o 12,60/o większy niż w r. 1937. 

Różnica w kosztach robocizny na poszczególne 
rodzaje napraw w r. 1933 i r. 1937 przedstawia się 
jak następuj e: (tabela). 

Niezależnie od ogólnego zmniejszenia kosztów 
utrzymania taboru, widzimy zmianę polityki na­
praw. Polega ona na zmniejszeniu nakładu robo­
cizny przy naprawie bieżącej kosztem stosunkowe­
go podrożenia napraw głównych i rewizyj. 

Ilość ogólna pracowników służby sanitarnej razem z utrzy-
mywanymi z kredytów rzeczowych 

Ilość ogólna pracowników kolei pozostających w stosunku 
publiczno-prawnym 

Na jednego pracownika służby sanitarnej przypada obsłu-
giwanych pracowników 

R o k Stosunek Koszt robocizny r.1933:r.1937 
w zł I 

1933 1937 °Io 

Na jedną naprawę główną pa-
rowozu 17353 15192 87.5 

Na jedną naprawę główną wa-
gonu osobowego 4238 1103 96.8 

Na naprawę średnią i bieżącą 
parowozów na 1000 par. km 216 171 79.2 

Na naprawę średnią wag. osob. 20311 1816 89.4 

Na naprawę bieżącą wag. osob. 
na miln. wag. os. km 2631 1541 58.6 

Na naprawę bieżącą wag. to-
war. na miln. wag. os. km 1984 1057 53.3 

Na jedną rewizję wagonu oso-
bo we go 611 598 98.0 

Na jedną rewizję wagonu to-
warowego 213 225 105.6 

Etaty pracowników utrzymywanych z kredy· 
tów osobowych w warsztatach są niezbyt liczne. 
Miernikiem ich powinna być ilość zatrudnionych 
robotników. W braku tych danych odnosimy je do 
kosztów robocizny warsztatowej. 

"' R o k 
t...., 

::l °' ... _ 
'OC Ol 

1933 1934 1935 1936 1937 .-. ·a ....,-0 

Ilość pracowników z 
kredytów osobo-
wych 2367 2313 2326 2243 2335 2538 

Koszty robocizny 
tys. zł 61082 6 711 o 68296 65599 6 7948 

Na jednego pracowni-
ka przypada wyda-
nych na robociznę 

I zł 25800 29000 29350 29230 29000 

Jak widzimy, ilość pracowników z kredytów 
osobowych w odniesieniu do kosztów robocizti v 
zmniejszyła się. Biorąc pod uwagę zmniejszeni~ 
5ię poziomu fłac robotniczych, zmnie jszenie si~ 
personelu administracyjnego w s tosunku do liczby 
robotników wypadłoby niemniej pomyślnie. Nale 
ży sądzić, że i na tym odcinku nie ma przero5lt. 
kosztów personalnych. 

Służba sanitarna (rozdział 7). 

Liczba pracowników w służbie sanitarnej i ich 
koszty są funkcją ilości ogólnej pracowników, ko­
rzystających z opieki lekarskiej (tabela). 

Obsługa sanitarna pracowników kolejowych 
wzrosła nieco, lecz jak przekonamy się dalej ko­
szty jej nie są wygórowane, zwłaszcza w porów 

R o k 31 gru-

1933 1934 1935 1936 1937 
dnia 1937 

1161 1148 1148 1156 1147 1141 

143437 139040 136034 135915 136165 136682 

123 121 120 117 119 120 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



naniu do kosztów ubezpie<:zenia w Kasach Cho­
rych. 

Służba zasobów (rozdział 8) . 

Głównym klientem służby zasobów (w 800/o) 
jest służba mechaniczna, w szczególności warszta­
ty. Słusznym by było wobec tego mierzyć wydaj­
ność zasobów ilością robotników w obsługiwanych 
przez nią warsztatach. Ponieważ ilości tej sprawo­
zdania nie zawierają, pozostaje, tak samo jak 
w stosunku do administracji warszta tów, wziąć za 
miernik koszty robocizny w warsztatach . 

Mówiąc o służbie t rakcj i (rozdział 4a) zazna­
czyliśmy, że na przełomie r. 1935/36 zaszły prze-
5unięcia funkcy j i kredytów z rozdziału 8 do roz­
działu 4a. Jednocześnie została zorganizowana 
straż ochrony kolei. W związku z tym trudno jest 
opierać zbyt daleko idące wnioski na szczególnie 
pomyślnych dla służby zasO'bów wynikach lat 
1936 - 1937. W każdym jednak razie porównanie 
wzros tu personelu w trakcji ze zmniejszeniem się 
w zasobach przedstawia się bardzo korzystnie. 

R o k 
...... 

-OM 
::l °' ... _ 

1933 , 1934 1935 , 1936 11937 
'CC os -·-M C:: 

I 
Ilość pracowników 

I służby zasobów. 
utrzymywanych 

15121 1499 
z kredytów oso-
bowych 1518 1182 784 746 

Koszty robocizny 
61082,67110 w rozdziale 5 68296 65599 67948 

Na jednego pracowni-
ka zasobów przy-

40400144750 
pada kosztów ro-
bocizny zł 45300 55500 86700 

211 
W stanie pracowników utrzymywanych z kre· 

dylów rzeczowych zaszły niemniej pomyślne zmia 
ny. 

1933 , 1934 , 1935 , 1936 11937 
31 gru-

Rok dnia 
1937 

Ilość pracowników 
utrzymywanych 

I ~ 

z kredytów rze-
czowyc h 828 747 694 588 490 486 

Kończąc na tym p·rzegląd stanu pracowników 
służby liniowe j, przechodzę z kolei do personelu 
slużby centralnej ( r·ozdriał I ) , ·zatrudnfonego p:cze­
ważnie w ·dyrekcjach okręgowych, stanowiących 
organ dysponujący, kie rowniczy i nadzorczy n ad 
pracą wszystkich służb hiniowych. 

Liczba pracowników s łużby centralnej zależy 
od szeregu czynników bardzo różnolitych . Naj­
prościej jednak i dosyć ściśle można ocenić wy­
dajność centrali przez porównanie jej stanu oso­
bowego z ilością pracowników podległych dyrekcji. 

Ilość pracowników w centralach i je j stosunek 
do ilości pracowników w jednostkach podległych 
przzds tawia się z roku na rok coraz niekorzystnie j 
i przy końcu rozpatrywanego okresu na jednego 
pracownika centrali nie przypada nawet jedena­
s tu pracowników liniowych (na kredytach o·sobo­
wych), podczas gdy pięć lat temu (1 stycznia 
1933 r. ) sfosunek ten wynosił 12,8. 
Według danych preliminarza na r. 1938 stan 

nieco się popra wia, by w r. 1939 znowu się pogor­
szyć. Ilość pracowników liniowych odpowiadająca 
jednemu pracownikowi w centrali zbliża się już 
do 10. 

Są ku temu przyczyny obiektywne. Wskutek 
reorganizacji niektóre czynności zostają scentrali-

St a n r o k u 
Stan Pre liminarz w 31 grud-

1933 , .1934 1 1935 , 1936 
nia 

I 1937 1937 r. 1938 r. 1939 

Pracownicy zatrudnieni w dyrekcjach okręgowych 
(z kredytów osobowych) 6985 6954 7087 7103 7649 8148 8106 9000-) 

Pracownicy urzędów podległych dyrekcjom (z kredy-
łów osobowych) 86938 84916 84432 85384 86970 87984 92329 92465 

Stosunek procentowy pracowników dyrekcyj do pra-

I 
cowników urzędów podległych dyrekcjom 

Na jednego pracownika dyrekcji przypada pracowni-
ków w służbach podległych 

*) Jednocześnie powstają w r. 1939 nowe rozdziały l • 

zowane i przekazane dyrekcjom (np. statys tyka 
służby mechanicznej). co umożliwia pewne ogólne 
oszczędności; na etat dyrekcj i zostaje zaliczona 
obsługa dyrekcyjnych centrali telefonicznych; na 
e tatach służby centralnej ciąży coraz większa licz­
ba pracowników zatrudnionych w biurach Mini­
sterstwa, które przy ich pomocy sprawuje swą 
rolę pseudo-gene ralnej dyrekc ji. Ilość tych pracow­
ników wynosi w r. 1935 - 150, w r . 1939 już 230 
osób. 

Lecz is tnie je przecież inna poważna przyczyna, 
która powinna działać w kierunku przeciwnym. 
Personel liniowy kurczący się przez szereg la t za -

8.0 8.2 8.4 8.3 8.8 9.3 8.8 9.7 , 

12.4 12.2 11.9 12.0 11.4 10.8 11.4 10.3 1 

1b z etatem 745 pracowników. 

czyna od r. 1936 rosnąć, a nie ulega wątpliwości, 
że wzrost personelu dyrekcy jnego nie powinien być 
ściśle proporcjonalny do przyrostu na linii. Jeżeli 
więc jest przeciwnie, wynika to z przyczyn, któ­
rych istnienie jest objawem niepożądanym. 

Na poziomie i dyrekcyj i Ministerstwa odbywa 
się proces nadmierne j centralizacji pracy i kompe­
tencyj, rośnie korespondencja, rośnie ilość sprawo­
zdań, a w związku z tym wzrasta personel w cen­
tralach. 
Usiłowania czynione w ·kierunku mechaniczne j 

jego redukcj•i są niecelowe. Persone l ten jest pracą 
obciążony zupełnie dobrze, szereg czynności bar -
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dzo pożytecznych jest nawet zaniechany z braku 
sił potrzebnych. Zmniejszenie biur w centralach 
wymaga przede wszystkim zmiany systemu pracy. 

Z drugiej strony istnieje opinia, zdaje się dosyć 
uzasadniona, że jakość personelu, którym pracują 
dyrekcje stałe się poga rsza. Lepsze siły omija ją 
pracę na kolei, szukając korzystniejszych warun­
ków gdzie indziej, posiadany personel nie znajdu­
je w obowiązującym systemie płac podniety do 
wysiłku, opuszcza służbę kolejową, przechodząc do 
służby prywatnej . Pracownicy unikają przenie­
sienia do centrali i wolą pracować w urzędach 
liniowych, gdzie warunki pracy i życia są korzyst­
niejsze. 

Kończąc tym przykrym spostrzeżeniem badanie 
gospodarki personalne j w poszczególnych służbach, 
przechodzę d:.> rozpatrzenia całości rozchodów na 
personel kolejowy, do syntezy dotychczasowych 
wniosków, aby następnie skierować analizę w nie­
co inną stronę. 

Jeżel i nie ma miernika, którym by można pra­
cę kolei, jako całości wymierzyć, to najodpowie d­
nie jszym, na jbardziej zbliżonym do rzeczywistości 
miernikiem pracy wykonywanej w warunkach wy­
równanych jest i lość wykonanych pociągokilome­
trów. 

Wpływa ona niemal proporcjonalnie i bezpo­
średnio na służbę konduktorską, pośrednio na pa­
rowozową, wagonową i warsztatową, jeszcze dale j 
pośrednio i nieproporcjonalnie na służby stacyjną, 
trakcyjną, zasobów, pozos taje w bliskiej zależno­
ści z pracą służby handlowej . Byłaby ona w zgo­
<lzie, jak potwierdziły moje badania nad rozchoda­
mi poszczególnych kolei przedwojennej Ros ji, rów­
uież i z pracą służby drogowej, gdyby urządzenia 
kolejowe były przez ruch całkowicie wykorzysty­
wane, czego w naszym przypadku nie ma. 

W dalszym wreszcie rzucie od pracy wyrażonej 
w pociągokilometrach zależą służby centralna i sa­
nitarna. 

Nie znaczy to bynajmnie j, by pociągoki lome try 
mierzyły pracę dokładnie aż do końca, aby nie 
is tniała bardzo duża część personelu, która musi 
być utrzymywana nieza leżnie od ruchu, aby inne 
czynniki nie wywierały wpływu, lecz w naszym 
przypadku, gdy porównujemy pracę lej samej jed­
noslkii- sieci Polskich Kolei Państwowych-w róż­
nym czasie, gdy inne czynniki, jak konfiguracja sie­
ci, tonaż pociągów, szybkość handlowa itd. nie 
uległy większym zmianom, najwłaściwiej jest p o­
równywać ilość pracowników do ilości wykonanych 
pociągokilometrów. 

R o k 31 

1934 1 1935 1 1936 1 

grud-
1933 1937 nia 

1937 r. 

Stan ogólny pra-

I I I cowników u-
trzymyw anych 
z kredytów 
osobowych 94424 91889 91519 92588 94620 96132 

Przebieg w ty-
siącach pocią-
go kilometrów 10056'1' 029081103596 106120 117904 -

Ilość pracowni-
ków na 10000 
pociągokm 9.36 8.92 8.83 8.71 8.02 -

Wskainik ilości I 
pracowników 100 95.3 94.4 93.1 85.7 -

W ciągu pięciu lat Polskie Koleje Pań­
stwowe zmniejszyły ilość pracowników odniesioną 
do jednostki swej produkcji o prawie 150/o, czyli 
w tym samym stosunku powiększyły ich wydajność 
pracy. I j eże li słusznie m i powiedz ieć mogą, że 
nie cały personel jest proporcjonalny do ruchu, 
nie może zaprzeczyć nikt: 

1) Ze personel, który powiększył się tylko o 200 
osób wykonuj e o 17,3 milionów pociągokilo­
metrów więcej , a do wykonania tego przy­
rostu przebiegu przyczyniło się nie 200 do­
datkowych pracowników, lecz większy wy­
siłek pra cowników pozostałych. 

2) Ze obecnie większy udział w ruchu biorą 
pociągi towarowe, które wymagają większe­
go nakładu pracy niż pociągi osobowe. 

3) Ze ten sam, niepowiększony personel obsłu ­
żył ostatnio o 500 km więcej kilometrów to­
rów (w długości zastępczej), że je doprowa­
dził do s tanu odpowiadającego szybszemu 
i c ięższemu ruchowi i w tym stanie utrzy­
muje, że wykonuje bez porównania większą 
pracę przy ich rekonstrukcji. 

4) Że wykonał ten personel więcej i większych 
napraw niż przed pięciu laty. 

5) Że wchłonął on przeszło 3500 strażników 
ochrony kolei, pełniących liczne funkcj e do­
datkowe natury policyjnej , których w 1933 r 
nasza administracja kolejowa nie znała. 

6) Ze len sam personel, ale będ zie to zasługą 
tylko jego części liniowej - wykonawcze j, 
wydzielił około tysiąca pracowników n<>. 
zwiększe nie kadr organów cen tra lnych. 

W każdym zaś razie nie nastąpił w gospodarce 
kolejowej wzrost pracowników nieprodukcyjny -
przybytek ich znajduje pełne usprawiedliwienie 
we wzroście dokonywanej pracy. Nie można też 
mówić o przyroście personelu, pomijając wzros t 
pracy. N ie można tego wzrostu pracy zapoznawać 
dla tego tylko, że nie daje on dostatecznych wyn i­
ków finansowych. Ani polskie koleje, an i ich pra­
cownicy nie są winni temu, że taryfy kolejow2, pod­
porządkowane wyższym interesom państwowym, 
zostały gwoli tym interesom obniżone tak bardzo. 
ie koleje pomimo zwiększonej pracy przes tał y być 
rentowne. Nie jest równizż ich winą , że nowopo­
wslała tranzytowa kolej Towarzystwa F rancusko­
Polskiego odbiera im przewozy, pozostawiając pra­
ce związane z tymi przewozami. Skarb Państwa bie­
rze 900/o udział w zyskach tego Towarzystwa, po­
biera od niego podate k dochodowy i w tej drodze 
otrzymuj e w drodze pośredniej to, co kolej e pań­
stwowe straciły . Zamiast przelewać do Skarbu bzz. 
pośrednio wysokie nadwyżki, usprawiedliwiające 
ich istnienie i uzasadniające wzrost personelu -
Polskie Kolej e Państwowe n iosą na rzecz Państwa 
liczne ciężary, wspierają gospodarkę narodową, 
wpłaty zaś swe wykonują w sposób pośredn i . 

Przechodząc od zagadnienia ilości personelu 
opłacanego z kredytów osobowych do kosztów je­
go utrzymania, muszę się zastrzec, że struktura 
sprawozdań w szeregu przypadków utrudnia ich 
analizę. Tak, niektóre pozycje sprawozdań dotyczą 
pracowników toru normalnego łącznie z wąskim, 
inne obejmu ją razem personel z kredytów osobo­
wych i rzeczowych. Stąd powstaje w pewnych przy-
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padkach potrzeba rozliczeń przybliżonych, aby 'Wy­
dzielić koszty tego personelu, który nas interesuje. 

W planach finansowo-gospodarczych i sprawo­
zdaniach koszty personelu są rozdzielone na sze­
reg pozycyj. Niektóre z nich ·są podstawowe, in­
ne - pochodne, wtórne lub dodatkowe. Rozpatrz·· 
my je kole jno. 

Główną podstawą kosztu utrzymania pracowni­
ka jest jego uposażenie· zasadnicze, zależne od zali­
czenia go do pewnej grupy uposażenia lub kategorii 
płac. 

Drugim islGtnym składnikiem uposażenia jest 
dodatek wyrównawczy, przyznany w r. 1934 tym 
pracownikom, którzy przy dokonane j wówczas 
zmianie ustawy uposażeniowe j ponieśli większą 
s tratę (powyżej 70/o) . W miarę uzyskiwania awan ­
sów w uposażen iu oraz w miarę ·opuszczania służby 
przez pracowników, którzy prawo na dodatek po·· 
siedli, koszt dodatku wyrównawczego stopniowo 
się zmnie jsza. Koszt ten jest wyodrębniony tyllrn 
w sprawozdaniach za r. 1936 i r. 1937. Uprzednio 
był •podawany razem z uposażeniem zasadniczym. 

Następnym istotnym elementem uposażen ia 
jest dodatek lokalny, wypłacany w związku z wy­
konywaniem służby w niek tórych miejscowościach , 
w szczególności w s tolicy. 

Dalej idą dwa dodatki związane z pełnienieta 
służby na r.iektórych stanowiskach, zwłaszcza 
kierowniczych: dodatek funkcyjny i dodatek służ­
bowy dyspozytorów parowozowni. 

W-szystkie powyższe dodatki, a w ostatnich la­
tach ( 1936 -- 1937) przyłączone do nich koszty 
opłat za ubezpieczenia społeczne, wchodzą w skład 
ogólnego poj~cia - płace. Ze względu na odrębny 
charakter wymienionej ostatnio pozycji, przenic­
~ łem ją przy następnej analizie do kosztów eme­
rytur, k tórych te opłaty są w znaczne j części rów­
noważnikiem. 

Oprócz płac zna jdujemy drugą pozycję dodat­
ków służbowych , a mianowicie: za służbę nocną, za 
obsługę zapór drogowych, za oświe tlanie tarcz 
przedstacyjnych oraz za spr~edaż biletów na przy­
stankach. Są to dodartk>i (oprócz pierwszego) za 
czynności, które n iektórzy pracownicy spełniają 
oprócz swych zwykłych czynności . 

Dalszą pozycją kosztów personalnych są ko­
szty związane ze zmianą miejsca pobytu pracow­
nika, a w szczególności: a) ryczałty na wyjazdy 
służbowe; b) diety k ra j owe; c) diety zagranicz­
ne; d) koszty przesiedlania się, wreszcie luźnie 
tu przyłączony ej dodatek za pełnienie służby na 
s tacjach granicznych. 

Sprawazdania podają tę pozycję łącznie - dla 
pracowników kolei normalnych i wąskotorowych. 
Żeby wydzielić część, która nas interesuje, bierze­
my za podstawę ogólny stosunek płac w r. 1937, 
który wynosi dla kolei wąskotorowych 1,40/o. 

W służbie pociągowej równoważnikiem diet 
jest dodatek godzinowy, uprzednio godzinowo-ki­
lometrowy, na który składają się dodatki: a) dru­
żyn konduktorskich, b) drużyn parowozowych, 
c) służby wagonowej (palaczy, ogrzewaczy), bez 
porównania mniejszy od dwóch ·pierwszych i d ) 
służby elektrotrakcyjne j - w rozpatrywanym 
okresie również nieznaczny w sumie. 

Dalej idą premie za dodatnie wyniki pracy, 
a w szczególności : a) premia za pracę manewro­
wą, b) premia za zmnie jszenie ilości wagonów wy­
cofanych z ruchu z powodu małych napraw, 
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c) premia za należyte wykorzystanie wagonów 
zbiorowych, d) premia za zestawianie pociągów 
dalekobieżnych i e) premia za oszczędne zużycie 
paliwa na parowozach. Ta ostatnia obciąża wpraw­
dzie kredyty rzeczowe, lecz przypada drużynom 
parowozowym, utrzymywanym z kredytów oso­
wych. 

Szereg stanowisk kolejowych posiada przywi­
lej otrzymywania umundurowaniia za zwrotem ko­
lei 14 części kosztów własnych jego sporządzenia. 
Sprawozdania łączą w jednej sumie koszty mun­
durów pracowników utrzymywanych z kredytóv,• 
osobowych i rzeczowch. Ponieważ jednak ci dru­
dzy prawie nie są objęci tym przywilejem, zali­
czam cały koszt umundurowania na pracowników 
pierwsze j grupy. Koszty umundurowania, wykaza­
ne w sprawozdaniu, zmniejszam o 250/o, ponieważ 
opłaty pracowników za mundury są zaliczane na 
dochody P . K. P. 

Wynagrodzenia specjalne i akordowe oraz za· 
siłki są wykazywane również łącznie dla obu grup 
personelu, lecz są otrzymywane niemal wyłącznie 
przez interesujących nas obecnie pracowników, 
zarówno jak dodatki klimatyczne i pozycja róż­
nych kosztów. 

Wspominając o zasiłkach na opłaty szkolne, 
które przysługiwały pracownikom do r. 1933 wł., 
zamkniemy koszty pracowników utrzymywanych 
z kredytów osobowych, otrzymywane przez nich 
bezpośrednio - w gotówce lub naturze. 

Natomiast muszę je uzupełnić kosztami, które 
nazwę pośrednimi. Wchodzi tu przede wszystkim 
najpoważnie j sza pozycja emerytur. Są one zara­
chowywane od r. 1935 łącznie dla wszystkich by­
łych pracowników i członków ich rodzin. Dzie'lę 
je pomiędzy pracowników kolei normalnych i wą­
skotorowych w tym stosunku, jaki wykazał ostat­
ni rok ( 1934) , w którym je zarachowano oddzielnie. 
Koleje wąskotorowe zabierały wówczas 0,90/o ko­
sztów emerytur. Z drugiej strony dzielę całokształt 
kosztów emerytalnych pomiędzy pracowników 
utrzymywanych z kredytów osobowych i rzeczo­
wych w tym stosunku, w jakim pozostają koszty 
emerytur samych tylko byłych pracowników eta­
towych i nieetatowych (w niektórych 1sprawozda­
niach - miesięcznie i dziennie płatnych). W roku 
1937 stosunek ten wynosi 87 : 13 na korzyść eta­
towych . 

Dalszą pozycją pośrednich kosztów pracowni­
ków jest prawie cały rozdział 7 planu finansowo· 
gospodarczego, a więc utrzymanie służby sanitar­
nej, która obsługuj e pracowników pod względem 
zdrowotnym, a tylko nieznaczną część swego wy­
siłku kieruje na utrzymanie w stanie sanitarnym 
kO'lei jako środka przewozu. Z kosztów tych 
odrzucam: a) koszty pracowników służby sanitar­
nej, które już weszły do bezpośrednich kosztów 
personalnych, oraz b) koszty wagonów sanitar­
nych i tak zwane inne koszty służby. Koszty służ­
by sanitarnej dzielę tak samo, jak dzieliłem po­
przednio koszty eme rytalne. 

Trzecią pozycją jest koszt kmisów ·przygoto­
wawczych do kształcen'ia pracowników. 

Wreszcie pośrednim kosztem pracowników są 
obowiązujące kolej od r. 1934 przelewy do Skarbu 
Państwa z tytułu państwowego podatku dochodo­
wego oraz na rzecz Funduszu Pracy, których b 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



214 
opłat pracownicy pozostający w stosunku służbo­
wym publiczno-prawnym nie ponoszą. Z braku in­
nych podstaw dz.ie lę je w stosunku płac etatvWYch 
(lub miesięcznie płatnych) pracowników kolei nor ­
malnotorowych do płac całego personelu wszyst­
kich kolei. Stosunek ten wyniósł w r. 1937 około 
750/1}. 

W ten sposób wyczerpuję koszty pracowników, 
które się dają ująć rachunkowo. Poza nawiasem 
obliczeń pozostaną takie świadczenia, jak: 

a) koszty mieszkań skarbowych, opłacanych 
przez pracowników poniżej ceny rynkowej 

mieszkań oraz pomzeJ ich kosz tów wła­
snych dla kolei i 

b) ulgowa sprzedaż opałui 
c) bezpłatny i ulgowy prze jazd koleją pracow­

ników i ich rodzin i 
d) bezprocentowe zaliczki na uposażenie (su ­

ma ogólna około 10 milionów zł) , które 
obciążają środki obrotowe kolei itp . 

Analizę kosztów pracowników, utrzymywanych 
z kredytów osobowych, w poszczególnych latach 
zawiera następujące zestawienie : 

Tablica orientacyjna części składowych kosztów pracowników utrzymywanych 7. kredytów osobowyc h 
w złotych i w procentach płac zasadniczych 

I R. 1934 R. 1935 R. 1936 R. 1937 
Rod z aj kosztów 

t ys. zł I % tys. zł % tys. zł % tys. zł $ 

1. Płaca zasadnicza') 197935 1 100 191520 100 200194 1 100 205461 100 

2. Dodatek w yrównawc7.y ') 36868 18.63 36868 19.23 36868 18.41 34501 16.80 

3. Doda tek lokalny ') 4436 2.24 5999 3.13 5730 2.86 5903 2 87 

4. Dodatki funkcyjny i służbowy dyspozytor.') 3430 1.73 3411 1.78 3430 1.71 3681 i.n 
5. Doda tki służbowe 3474 1.76 3528 1.84 3640 t.82 3745 1.82 

6. Koszty zmiany mie jca pobytu 5575 2.82 6063 3.16 5328 2.66 5402 2.63 

7. Dodate k godzinowy 27086 13.68 27475 14.33 25640 12.81 27378 13.33 

8. Premie z kredytów osobow ych 1327 0.67 1217 0.63 1223 0.61 1358 0.66 

9. Premia· węglowa 2427 1.23 2685 1.40 2618 1.31 2671 1.30 

IO. Koszty umundurowania (75i ) 2903 1.47 4120 2.15 3163 f.58 3832 I 89 

11. Wynagrodzenia specjalne i akordy 2857 1.44 2700 1.41 2255 1.12 2868 1.40 

12. Zasiłki 597 0.30 1154 0.60 1361 0.68 3392 1.65 

13. Dodatki klima tyczne i różne 178 0.09 155 0.06 192 0.10 208 O. IO 

14. Koszty emerytalne 88450 44 70 88550 46.22 82670 41.30 82000 39.92 

15. Koszty służby sanitarne j 5565 1 2.81 5780 3.02 5573 2.78 6292 3.06 

16. Koszty kursów przygotowawczych 160 0.08 212 0.11 238 0.12 265 o 13 

17. Podatek dochodowy 2762 1.40 3145 1.64 3095 1.55 3052 1.48 

18. Opłaty na Fundusz Pracy 2560 1.29 2909 1.52 2862 1.43 2821 1.37 

Razem 388590 1 196.34 387491 202.23 386080 \93.00 394830 192.20 

') a) w pozycjach 1- 4 w r. 1934 umieściłem wypłaty od I / li do 31/Xll powiększone w stosunk u 12: 11 ; 
b) z powodu braku w sprawozdaniach z r. 1934 i 1935 podziału kosztów pomiędzy pozycje 1 i 2 zestawie nia 

przyjęto w pozycji 2 wartość dodatków wyrównawczych z r. 1936. W rzeczywistości musiala ona być większa 

Daje ono możność ustalenia szeregu faktów 
wyciągnięcia z nich pewnych wniosków. 

1. Uposażenie zasadnicze pracownika stano­
wi część główną i bardzo i stotną kosztów osobo­
wych, ale bynajmniej nie rozstrzygającą co do ich 
wysokości, koszty zaś dodatkowe stanowiły w wa. 
runkach P . K. P . w latach 1934 - 1937 od 92 do 
102°70 płac wynikających z tabeli zaszeregowania 
pracowników. Z tym faktem trzeba najpoważniej 
liczyć się przy kalkulacji tego lub innego posunię­
cia personalnego. 

2. Koszty dodatkowe nie dzielą się równo­
miernie pomiędzy wszystkimi służbami i stanowi­
skami tak jak ja obliczyłem. Nie mając czasu i do­
statecznych danych do obliczania dodatkowych 
i<osztów nawet dla poszczególnych służb, musia ­
łem ryczałtowo potraktować wszystkich pracowni­
ków wszystkich służb, utrzymywanych z kredytów 
osobowych. Przy ściślejszych studiach, a tym bar-

dziej przy praktycznych obliczeniach kosz tów 
przewidywanej obsady personalnej trzeba mieć 
dane dokładne, obliczone według szczególnych 
warunków danej służby, a nawe t czasem je j części . 
Aby te dane uzyskać, trzeba w taki sposób ułożyć 
sprawozdania, żeby bez trudu można było prze­
prowadzić potrzebne obliczenia. Obecna forma 
sprawozdań zupełnie do tego się nie nadaj e i po­
winna być odpowiednio zmieniona. 

3. Następnym - po płacach zasadniczych -
składnikiem kosztów osobowych są emerytury. 
Koszty emerytalne, obliczone na 40 do 460/o płiJc 
zasadniczych, stanowią poważne obciążenie gospo­
darki kolejowej. Ponieważ dodatki wyrównawcze 
!>ię liczą do emerytury, a emeryci pochodz~ 
dotychczas niemal wyłącznie ze środowiska , które 
te dodatki pobiera, ciekawy jest również s tosunek 
l<osztów emery tur do płac zasadniczych łącznie 
z dodatkami wyrównawczymi. Wynosi on w r. 
1937 około 34°/o. 

... 
ł , 
~ 
J 
~ 
~ 
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Jestem zwolennikiem mniejszego obciążania 
kosztów personelu kosztami emerytur z uszczerb­
l<iem płac pracowników w służbie czynnej, uwa­
żam powyższy procent za wygórowany, lecz tym 
bardziej muszę podkreślić, że stosunek ten jest 
w Polsce korzystciejszy niż w Niemczech, gdzie 
prz.zd wcieleniem Austrii stosunek emerytur do 
kosztów uposażeń pracowników w służbie czynnej 
wynosił 51 O/o. 

Zaznaczyć przy tym należy, że Niemcy mają 
wyższy wiek emerytalny (65 lat), a podstawa, od 
której liczony był wspomniany procent, wydaje się 
szersza, niż ta, którą przyjąłem powyże j dla 
Polski - to jest płace zasadnicze + dodatki wy­
równawcze. 

Jeżeli chodzi o samą Austrię, ten sam stosunek 
był jeszcze większy i dochodził w r. 1935 do wy­
jątkowo wysokiej cyfry 1000/o, co zresz tą było 
obiektywnie uzasadnione odpadnięciem od niej 
krajów wchodzących w skład monarchii przedwo­
jennej, skąd pracownicy kolejowi narodowości nie ­
mieckiej osiedli po wojnie w szczątkowej Austrii. 

4. Następną, bardzo istotną pozycją kosztów 
jest dodatek wyrównawczy - w r. 1937 - 16,80/o 
od płac zasadniczych. Maleje on szybko, np. z ro­
ku 1936 na 1937 ·o 2.367.000 zł, ale jeszcze przez 
kilka lat stanowić będzie duże obciążenie budżetu. 
Duże i niezupełnie sprawiedliwe, będące wyrazem 
przywileju jednej części pracowników wobec po­
zostałych, którzy jednakowe z nimi spełniają 
czynności. 

5. Dalej idą dodatki godzinowe z udziałem 
od 13 do 140/o. Stosunek ten nie jest właściwym 
wyrazem znaczenia dodatku i jego wpływu na 
koszty pociągowe. Pobierany jest niemal w całości 
przez dwie grupy pracowników - konduktorów 
i drużyny parowozowe - których płace stanowiły 
w r. 1937 - 23, 70/o całości płac. 

W tych warunkach w grupach, które po· 
bierają dodatki godzinowe, stanowią one około 
55°/o uposażenia zasadniczego, współczynnik zaś 
kosztu drużyn (stosunek kosztu ogólnego do upo­
~ażenia zasadniczego) wynosi około 2470/o, pod­
czas gdy zwolniony od lego ciężaru spółczynnik 
pozostałych służb obniży się ze 192,20/o na 1780/o. 

Dodatek godz inowy jest poważnym przywile­
jem służby pociągowej. Ocena jego słuszności jest 
bardzo niejednolita. Nie negując odpowiedzialnej 
służby tej grupy pracowników, uważam, że są na 
kolei i inn2 grupy, pracujące w warunkach nie ­
mniej uciążliwych, że wymienię na przykład pra­
cowników służby manewrowej. A jednak nie są 
oni tak wysoko wynagradzani. 

Pozostałe pozycje nie ważą same tak znacznie 
na szaU kosz tów osobowych, stanowiąc łącznie oko­
le 120/o płac zasadniczych, należy jednak niektó­
rym z nich parę słów poświęcić. 

5. Koszty służby sanitarne j (3,060/o) nie obej­
inują całości kosztów, związanych z opieką lekar­
ską nad pracownikiem. Aby dojść do liczby wła­
ściwej, trzeba do kosztów zamieszczonych w po­
zyc ji 15 zestawienia dodać koszty wynagradza­
nia pracowników same j służby sanitarnej, które 
to koszty tkwią już w pozostałych pozycjach ta­
blicy. Nie mając możności ustalenia 'ich dokładnej 
wysokości, oceniam je na rok 1937 szacunkowo na 
4.870.000 zł. Po ich doliczeniu koszt opieki sanitar­
ne j wynosiłby około 11 mil. zł, stanowiąc około 
5,4°/o płac zasadniczych personelu, zaś 2,83°/o 
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całości kosztów osobowych, ujętych w tablicy 
Nie wchodzą w to oczywiście poważne koszty 
utrzymania budynków służby sanitarnej. W każ­
dym jednak razie koszty służby nie są wygórowa­
ne, nawet jeżeli je powiększyć o koszty ubezpie­
czeń, zamieszczone w pozycji 14 - koszty eme­
rytalne - i są niższe od kosztów pomocy lekarskiej 
Kasy Chorych, zwłaszcza, jeżeli się przyjmie pod 
uwagę jakość świadczeń. 

6. Rażąco niskie są koszty premij wypłaca­
nych z kredytów osobowych - 0,660/o. Niskie 
w porównaniu z poważnymi premiami wypłacany­
mi z kredytów rzeczowych, a itarkże w stosunku do 
tych korzyści, które szeroko rozwinięty system 
premiowy może przynieść kolei. 

Istnieje rozbieżność opinij co do spo-sobu za­
rachowywania premij na kredyty osobowe lub rze­
czowe. Premie są wypłacaną pracownikowi częścią 
oszczędności osiągniętej przy jego udziale i powin­
ny być zaliczane na ten kredyt, którego oszczędne 
rozchodowanie premia ma na celu, a w.ięc raz na 
osobowy, raz na rzeczowy. W tym ostatnim przy­
padku należy ją jednak tak wydzielić w sprawo­
zdaniach, by udział jej w kosztach osobowych był 
łatwy do obliczenia. 

7. Również nikłe były koszty kursów przy­
gotowawczych dla pracowników (od 0,080/!l w r 
1934 do 0,13°.'o w r. 1937) . Kursy przygotowawcze 
były i są doitychczas n!ie jedyną, ale bardzo istot­
ną postacią przygotowywania zawodowego pra· 
cowników kolejowych. Nakład w wysolkośd drob­
nego ułamka ogólnych kosztów persone lu na cel 
tak ważny, rzec można podstawowy z punktu wi­
dzenia sprawności pracownika, a tym samym i bez­
pieczeństwa ruchu 1i kosztów eksploatacji, był błę­
dem oczvwistym. To też w następnych latach rkre · 
dyty na kursy przygotowawcze rosną szybko (w r 
1938 - 900.000 zł, r. 1939 - 1.400.000 zł). a jed · 
nocześnie powstaje i wkrótce będzie uruchomiony 
specjalny zakład, mający na celu kształcenie pra· 
cewników kolejowych. Koszty utrzymania zakładu 
wynoszą według planu na r. 1939 (jedno półrocze) 
800.000 zł. Wszystko razem stanowi w porówna· 
niu z r. 1934 dwunastokrotny wzrost kosztów. 

8. Nie wchodząc w analizę dalszych szcze­
gółów kosztów osobowych, rozpatrzę jeszcze ich 
zmiany w porównaniu ze wzrostem pracy kolei, 
z dmgiej za5 strony ze zwiększeniem się ilości 
pracowników utrzymywanych z kredytów osobo­
wych. 

Rok ______ 
1934 , 1935 1 1936 ,~ 

Całkowite koszty oso-
bowe tys. zł 388590 387491 386080 394830 

Wykonano pociągokiło-
metrów tys. 102908 103596 106120 117904 

Koszty osobowe na I 
poc . km zł 3.78 3.74 3.64 3.35 

Wskaźnik kosztów na 1 
poc. km :i; 100 98.9 96.3 88.7 

Ilość pracowników 91889 91519 92538 94620 

Koszty osobowe na je-
dnego pracownika zł 4228 4233 4124 4175 

W skażnik kosztów na je-
98.7 1 dnego pracownika 100 100.1 97.5 
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Koszty osobowe na jednostkę przebiegu zmniej­

szyły się o 11°/o, koszty na jednego pracownika 
o 10/o. Wobec braku odpowiednich danych nie 
mogłem rozpocząć porównania od r. 1933, nato­
miast nie ulega wątpliwości, że wówczas rok 1937 
wykazałby jeszcze większy spadek kosztów jedno­
stkowych, ponieważ na przełomie r. 1933/34 zaszła 
poważna obniżka płac pracowników. 

Nie mam również możności przeprowadzenia 
analogicznego rozbioru kosztów pracowników 
utrzymywanych z kredytów rzeczowych, lecz już 
sama analiza kosztów personelu utrzymywanego 
z kredytów osobowych wystarcza, żeby udowodnić 
pomyślne w ogólnym wyniku ukształtowanie się 
wydatków osobowych na odcinku kole jowym. 

W świetle przytoczonych liczb nie ulega wąt­
pliwości stopniowa poprawa w kierunku lepszego 
wykorzystania pracy na Polskich Kolejach Pań­
stwowych. Oczywiście, poważny wpływ wywarł na 
to wzrost ruchu, ułatwiający wykorzystanie per­
sonelu i zmniejszający udział kosztów stałych, 
jednak sam wzrost natężenia ruchu zniżki kosztów 
nie spowodował, zwłaszcza jeżeli poza zgęszcze­
niem ruchu przyjmiemy pod uwagę ulepszenie go­
spodarki w porównaniu z początkiem okresu, wy­
rażające się w wydatniejszej naprawie, jak taboru 
tak urządzeń kolejowych. 

Jeżeli od okresu lat 1933 - 1937 prze jdziemy 
do ostatnich dwóch lat 1938 - 1939, to stwierdzić 
należy na podstawie planów finansowo-gospodar­
czych dalszy wzrost ilości pracowników, utrzymy­
wanych z kredytów osobowych o 6845 osób. Jed· 
nocześnie P . K. P . przestały eksploatować nowq 
magistralę węglową, tracąc na tym poważną częsć 
przebiegu pociągów, a chociaż na pozostałych 
liniach został przewidziany znaczny wzrost ruchu, 
przebieg pociągów podniósł się (w przewidywa­
niach) nieznacznie - do 120.506.000 poc.km. Zna­
czyłoby to, że ilość pracowników liczona na 10000 
poc.km, którą obliczyliśmy wyżej na rok 1937 
w wysokości 8,02, wynieść ma w r. 1939 - do 8,42. 
Jest to jednym z niepomyślnych dla P. K. P . skut­
ków straty pracy przejętej przez kolej Francusko­
Polską. Duże przebiegi, których opracowanie 
przied przewozem i likwidacja po jej!o wykonani11 
obciążają koleje państwowe, są zarachowywane na 
korzyść Kolei Francusko-Polskiej. Jest to jednak 
z drugiej stropy sygnał, który zarząd Polskich Ko­
lei Poństwowych powinien pobudzić do czujnośc:. 

W każdym razie, rozpatrując całość okresu 
lat . 1933 - 1939 stwierdzić należy, że nie wyka-

Grupa I uposa- 1 2 3 
ten i a 

4 5 6 7 8 1 

-
1000 1~00 

----

I 
--

płaca 
mie· 550 450 390 335 295 260 

sięcioa 

;;uje on przerostu kosztów osobowych w stosunku 
do wykonywanej pracy. 

Rozważyć chcę teraz zagadnienie nie mmeJ od 
sprawy kosztów istotne, na koszty wywierające 
wpływ przemożny, a w przemówieniu pana Wice­
premiera zajmujące miejsce poczesne. 

Zagadnienie wysokości plac. 
Przedtem jeszcze postaram się naświell;ć 

zmiany, których w rozpatrywanym okresie, a na­
wet jeszcze wcześniej , doznał miernik płac - p i~ ­
niądz - od strony jego wartości nabywczej. 

Koszty utrzymania zmieniły się w Polsce jak 
następuje: 

R o k 

19281192911930 1931 ,1932 193311934 1935 19361937 

Wskaźnik I 
kosztów 

63 , 60 
utrzyma-
nia 100 101 92 83 75 68 58 62 

W okresie, który poprzedzał obniżkę uposaże­
nia prncowników kolejowych w r. 1934, wskaźnik 
kosztów utrzymania spadł w stosunku 63 : 100 
Można być różnego zdania co do słuszności zasad , 
na których wskaźnik kosztów utrzymania jest 
obliczany. Należy ostrożnie podchodzić do punktu 
wy j ściowego - r. 1928/29, kiedy ceny były wy­
sokie, ale też i stan gospodarczy pracownika bar­
dzo ciężki. Należy również odnosić się ostrożni~ 
do korzyści, które dać może praca tanim pracow­
nikiem. Nie można jednak negować, że prócz ko­
nieczności finansowej istniały w r. 1934 rzeczowe 
podstawy, usprawiedliwiające z punktu widzenia 
pracodawcy obniżkę płac. Obniżkę dokonaną 
ostrożnie, pozostającą daleko za wskaźnikiem ko­
sz tów utrzymania. 

Od r. 1934 wskaźnik kosztów utrzymania obni­
ży ł się nieco przejściowo, by w r. 1937 wrócić na 
dawny poziom. Jednocześnie nastąpiły niektóre 
posunięcia , które wpłynęły na obniżenie płac pra­
cowników. 

Zosta ł wprowadzony podatek specjalny od 
uposazen, ostatnio znacznie ograniczony. Rok -
1 ocznie zbierają s ię składki na pomoc zimową 
bezrobotnym. Zmniejszyły się nieco należności za 
wyjazdy służbowe . Wreszcie przez kilka lat były 

Średnia mie-9 10 11 12 13 14 
sięczna pła-Ra-- -- - ca zasadni-zem 

225 200 175 150 125 100 cza pracow-
nika zł 

Ilość pracowników 

R,1933 Inny system płac i zaszeregowania. 

1934 9 49 114 268 458 8101 2046 5370 8371 11014 16105 31798 14717 2192 93321 175.8 
1935 8 40 114 265 447 804 2050 4812 8051 10594 15718 29746 16436 2659 91744 174.1 
1936 8 40 114 282 445 845 2067 4989 8101 110341 156201301161 17519 2941 94121 173.8 

1937 j 45 100 328 418 859 2189 5182 8239 11388 15939 30562 17637 2327 95220 174.5 
1938 49 111 382 473 947 2072 5654 8366 12231 168421 32138 18815 2345 100435 174.6 
1939 11 80 136 408 570 1162 2425 6302 8355 13260 20071 29009 18070 1606 101465 178.4 I 
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wstrzymane, albo ograniczone awanse, ostatnio 
również wznowione. 

Na tym tle zaszły w okresie 1933 - 1937, a na­
slępnie po rok 1939 pewne przesunięcia, raczej na 
niekorzyść pracownika kolejowego. 

Częściowym ich wyrazem jest powyższe ze­
s la wienie, które ilustruje podług danych planów 
finansowo - gospodarczych podział pracowników 
utrzymywanych z kredytów osobowych na grupy 
uposażenia. 

Widzimy, że średnia miesięczna płaca za · 
sadnicza pracownika spada w tym okresie (już po 
dokonanej w r . 1934 obniżce, a więc głównie z po­
wodu wstrzymania awansów) ze zł 175,8 do zł 
173,8 w r. 1936. Od tego czasu stwierdzić należy 
znaczną poprawę , dzięki której stan płac zasad­
niczych w r. 1939 zł 178,4 przedstawia się lepiej 
niż w r. 1934, a znacznie lepiej niż w najgorszy m 
rok u 1936. 

W każdym jednak razie główną część pracow­
ników, nawet w pomyślnych etatach r. 1939 znaj­
dujemy w 10 - 13 grupach uposażenia , to znaczy 
na płacy zasadniczej 200- 125 zł miesięcznie brutto. 
Stanowią oni ilościowo prawie 800/o pracowników. 

Słusznie też P an Wicepremier uznaje, że 11stan 
materia lny pracownika jest zły i wymaga pomocy 

reformy" . 
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Wysiłku nie daje taki pracownik nie tył~? 

z powodu troski i niezadowolenia, ale i z tej racp, 
że stara się on wszelkimi siłami do swej skromnej 
płacy dorobić coś na stronie. Jeżeli nie przy płat­
nym zajęciu ubocznym, to pracą przy własnym 
warsztaciku, we własnym ogródku. 

Na niskich płacach osiemdziesięciu procentów 
pracowników kolejowych (z 14 grupą upasażenia- · 
81 O/o) trudno robić oszczędności. Lecz być może 
istnieją poważne źródła tej oszczędności wśród 
wyższych, lepiej płatnych grup pracowników. Wy­
kres (rys. 1) oparty na poprawionych etatach 
r. 1939 daje odpowiedź raczej ujemną. 

Nie tylko ilość tych pracowników, ale i glo­
balna suma płac przez nich pobieranych jest nie­
znaczna, nie daje podstawy do większych oszczęd­
ności. 

Wyobraźmy sobie, gdyby to było wykonalne, 
że ustanowimy na kolejach maksymalną płacę 
miesięczną brutto zł 400, że wszelkie nadwyżki 
będą obcięte. Gdybyśmy przy tym nie dotknęli 
płac poniżej zł 400, otrzymalibyśmy oszczędność 
860.000 zł w stosunku rocznym, czyli 0,40/o ogólnej 
sumy płac. Gdybyśmy tę sumę chcieli użyć na po­
prawę uposażeń pozostałych pracowników, przy­
padłoby na każdego z nich 71 groszy miesięcznie. 

Gdyby, idąc tą drogą poza granice wszelkiego 

Rys. 1. Porównanie sum wypłacanych miesięcznie pracownikom tytułem płacy zasadniczej 
tys. zł. z podziałem na grupy uposażenia. 
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Ze swojej strony uważam, że stan ten jest dla 
kolei polskich również niekorzystny i zły, skoro, 
jak twierdzi Pan Wicepremier, „wysiłku nie może 
dać człowiek zatroskany, niezadowolony". 

prawdopodobieństwa , znieść wszystkie „przero­
sty", wykraczające ponad 300 zł miesięcznie, uzy­
skalibyśmy rocznie 2.720.000 zł, a więc 1,25°/o 
oszczędności lub też - jej kosztem - podwyżkę 
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płac wszystkich pozostałych pracowników o zł 2,29 
miesięcznie. 

Jeżeli teraz uprzytomnimy sobie, jakby się 
w podobnych warunkach przedstawiał i skąd by 
się rekrutował personel kierowniczy - sztab ko­
lejowej armii, jak wyglądałoby dowodzenie i ja­
kie wyniki dałaby praca - wówczas trudno by 
nam było wypowiedzieć się za dalszą niwelacją 
płac, a nikt by w takim naszym stanowisku nie 
upatrzył pobudek osobistych. 

Do przyznawania dodatków pracownikom obar­
czonym rodziną, nawet kosztem ich samotnych 
kolegów można zgłosić akces bez żadnych zastrze­
żeń. Gdy wszystkim jest ciężko, niech ciężar roz­
kłada się trochę równiej , niech widmo ubóstwa 
nie odstrasza pracowników od zakładania i po­
większania rodzin. Trudno jednak na tym tle szu­
kać oszczędności, równając samotnych w dół , 
a i poprawa bytu rodzin kolejowych nie mogłaby 
iść daleko. 

Gdybyśmy wymienionym wyżej 810/o pracow­
nikom chcieli dać przeciętny miesięczny dodatek 
na rodz.inę w sumie 20 zł, kosztowałoby to około 
20 mil. zł rocznie i zmusiłoby zmnie jszyć zarobki 
samotnych o 1 O - 200/o. 

* 

Jakież są możliwe drogi wy1scia. Celem jes t 
zmniejszenie wydatków personalnych. Dodam -
nie tylko personalnych, ale wszystkich w ogóle wy­
datków. Dodam - że to zmniejszenie wydatków 
nie powinno się łączyć z obniżeniem stanu na­
szego kolejnictwa - że je trzeba szybko podnosi<~ . 
ulepszać. 

Jeżeli do globalnej obniżki płac uciekać się 
trudno, jeżeli od jej zastosowania nie można spo­
dziewać się wiele, a powiedziałbym nie można spo­
dziewać się niczego prócz złego - wówczas pozo· 
staje tylko jedna droga, droga prosta i słuszna -­
trzeba zmniejszyć ilość pracowników. 

Zmniejszyć ilość pracowników, nie zmniejsza­
jąc użytecznej pracy, to znaczy wyplenić pracę 
zbędną, bezużyteczną, a czasem szkodliwą, to zna­
czy również powiększyć wydajność każdego pra­
cownika. 

Szeregiem liczb i zestawień niniejszej analizy 
usiłowałem udowodnić, że zasadniczo i ogólnie 
biorąc wydajność pracownika Polskich Kolei Pań­
stwowych z roku na rok rośnie. 

Ale znajomość życia kolejowego, jego codzien­
nej praktyki, znajomość warunków, w jakich prze­
biega nasza praca, w sposób zupełnie jasny, nie 
budzący w nikim z nas najmniejszej wątpliwości , 
mówi, że jesteśmy niesłychanie daleko od kresu 
naszych teoretycznych, a nawet praktycznych 
możliwości. Ze w naszym własnym - polskiego 
kolejnictwa ręku, są niezliczone źródła uzyskania 
wielkich, masywnych oszczędności i personalnych 
i rzeczowych. Trzeba tylko chcieć. I mieć odrobi­
nę odwagi, by zerwać z zaśniedziałą rutyną. 

W materii tej pisaliśmy, rozprawialiśmy , 
uchwalaliśmy tyle razy, że już do dawnych posta­
nowień nie wiele dodać można. Mimo woli trzeba 
się powtarzać. 

Usunięcie zbędnej pracy wymaga przede wszy­
stkim wychowania pracownika nowego typu -
samodzielnego, obdarzonego inicjatywą, ener­
gicznego, oddanego pracy całą duszą. Takim pra­
cownikiem nie może być człowiek „zatroskany 

i niezadowolony". - Takim pracownikiem nie mo­
że być człowiek pozbawiony samodzielności i skrę­
powany bez miłosierdzia literą a nie istotą prze­
pisów, nie może być człowiek prowadzony całe 
życie na pasku, człowiek pozbawiony zaufania do 
tego stopnia, że sam sobie ufać przestaje. 

Usunięcie zbędnej pracy wymaga innej orga­
nizacji pracy - organizacji opartej na podstawach 
racjonalnych, a nie na zaśniedziałych austriacko" 
moskiewskich wzorach, organizacji dającej pra­
cownikowi tyle swobody w pracy, ile się tylko da 
pogodzić z jej koordynacją. 

Usunięcie zbędnej pracy wymaga wprowadze­
nia w pracę jakiego takiego ładu, by się nie powta­
rzała, by się nie krzyżowała , nie grzęzła wśród 
czynności bezcelowych. By zostały ustalone jej 
najlepsze metody i silną ręką narzucone wszę­
dzie ... 

A powiększenie wydajności pracownika? Trze­
ba żeby pracownik mógł i chciał pracować wyda i · 
nie. 

Aby mógł - musi posiadać zdolności i odpo­
wiednie przygotowanie. Warunki pracy powinny 
przyciągać na służbę zdolnych ludzi, a nie takich, 
którzy gdzie mdziej zaczepić się nie potrafil i. 

Przygotowanie powinno być powierzone lu­
dziom o wielkiej wartości fachowej, powinno być 
powierzone przede wszystkim opiece tych, kto 
w przyszłości pracownikiem będzie kierował, z je­
go pracy korzystał. Temu, kto najlepiej wie, cze ­
go mu potrzeba. 

Aby mógł - trzeba pracownikowi dać więcej 
czasu. Skoro czas pracy jest ograniczony, trzeba 
cłążyć przynajmniej do tego, by lata służby były 
dłuższe. Trzeba usuwać ludzi zużytych, niezdol­
nych do pracy, a nie tych co jeszcze pracować mo­
gą, nie tych nawet zmęczonych, co może już gor­
szą wykazują wydajność ilościową, lecz posiadają 
nieprzebrane skarby doświadczenia , rękojmię wy­
dajności jakościowej. 

Trzeba stworzyć inne warunki studiów w poli­
technikach, aby przyszły inżynier nie spędzał 
w nich długich najlepszych swych lat. 

Abv mógt - trzeba usunąć od niego troskę 
nie tylko o d 7. ień jutrzejszy, ale i o dzisiaj. Trze­
ba mu dać możność poświęcenia swej kolejowe j 
pracy całej duszy i wszystkich zdolności. 

Aby pracownik chciał pracować, trzeba gc; 
związać z jego dziełem najsilniejszą więzią - wię­
zią własnego interesu. 

Aby chciał - trzeba mu płacić za wykonywa · 
1~ą pracę i według tej pracy. Trzeba ustalić nie -
1ozerwalny związek pomiędzy stanowiskiem a upo­
sażeniem. Ustanowienie takiep,o związku z miejsca 
powiększy wydajność pracownika. 

Żeby chciał - trzeba go uzależnić od przełożo-
1:ego tak, by pracownik z toe j samej ręki otrzymy­
wał ciężar obowiązków, odpowiedzialności , pra~y 
i z tej samej ręki uzyskiwał pochwały , nagrody, 
odznaczenia i inne dobra materialne. 

Żeby chciał - należy mu otworzyć perspekty 
wy poprawy bytu zależnie od wyników je~o pracy. 

żadna maszyna nie daje siebie lak forsować. 
jak człowiek . 

Gdybyśmy grupie pracowników, stanowiące ;. 
kier·ownictwo kolejowej armii, powiększyli wyna­
grodzenie o slo procent, gdybyśmy zbliżyli je w ten 
sposób do płac w przemyśle prywatnym a nawe t 
państwowym, gdybyśmy nie zmniejszali rozpięto · 

• 

' 1 
I . 
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ści płac, lecz ją powiększyli , upodobniając do roz­
piętości s tosowane j przez przodujące koleje innych 
państw -- wówczas zasadnicze płace wzrosłyby 
o 6,40/o, zaś koszty osobowe o 3 V:?O/o. Wzrosłyby 
teoretycznie. Gdybyśmy tę dopłatę ustanowili nie 
w postaci nagród, o których czasem pracownikowi 
nie wiadomo, dlaczego, za co, komu i przez 
kogo są wymierzane, lecz w postaci premij 
za oszczędną i sprawną gospodarkę. Gdybyśmy 

219 
w biurokratyczny aparat tchnęli nowego, żywsze­
go ducha - wówczas na pewno w całym budżecie 
kolejowym otrzymalibyśmy takie oszczędności, 
które nie tylko pokryłyby z nawiązką koszty pre­
mij, które nie tylko by pozwoliły dać istotną po­
prawę bytu najszerszym rzeszom pracowników ko­
lejowych, pozwoliłyby. im na poprawę swojego 
bytu samym zarobić, ale pozwoliłyby budżet Pol­
skich Kolei Państwowych zamknąć nadwyżką. 

RESU ME. Une analyse des depenses de personnel des Chemins de !er de /'Etat Polonais et de 
l'effectil de leurs łonctionnaires, laite en y tenant compte des changements survenus dans le travail 
de ces Chzmins de ler depuis l'annee 1933, - nou:; permet de constater qu'a l'epoque actuelle le d it 
personnel est mieux employe qu'il ne /' etait auparavant. De nouvelles reductions des depenses pour­
rait etre obtenues par l'adoption de certaines mesures dans le but de simplilier et d'ameliorer l'organi­
sation. A ce meme el/et servirait aussi l'augmentation du rendement de travail du personnel en que­
stion, ce qui parait etre possible a realiser, si le personnel lui - meme etait interesse directement dans 
des resultats linanciers de son travail. 

Inż. Tytus Świeściakowski. 625.2 

Odnowienie taboru Polskich Kolei Państwowych 

Polskie Kole je Państwowe posiadały w począt-
kach br. tabor kole jowy w następującej ilości: 

parowozów - 5050, 
lokomotyw elektrycznych - 10, 
wagonów motorowych e lektrycznych - 70 i do 
nich doczepnych - 76, innych - 95, 
wagonów osobowych - 8754, 
wagonów bagażowych - 1090, 
wagonów pocztowych - 423, 
wagonów towarowych - 152.294. 
Tabor ten jest bardzo różnorodny, jako pocho­

dzący z różnych źródeł, mianowicie: 
1) otrzymany z tytułu repartycji , 
2) zakupiony za granicą według typów kolei 

zagranicznych, 
3) zbudowany przez polskie wytwórnie wedlug 

wzorów zagranicznych, 
4) zbudowany ·przez wytwórnie polskie według 

typów i projektów polskich. 
Tabor otrzymany z repartycji od trzech państw 

zaborczych przedstawiał zbiór jednostek róż­
nych typów, przeważnie starszych i gorszych; do­
tyczy to szczególnie taboru, który ot rzymano od 
Austrii i Rosji. Według wykazów podanych przez 
inż. St. Wasilewskiego w zeszycie nr 1/173 hr. „111-
żyniera Kolejowego", poświęconym dwudziestole­
ciu polskiego kolejnictwa, z repartyc }i o trzymano : 
4362 parowozy według 164 seryj, 10379 wagonów 
osobowych według 129 seryj i 111092 wagonów l-J­
warowych według 60 seryj, przy czym „każdy typ 
wa~onu miał jeszcze wiele pochodnych, różnią­
cych się właściwościami budowy". 

W skutek takiej różnorodności, według opinii 
inż. St. W asilewskiego, „tabor nasz nie odpowiada 
całkowicie współczesnym wymaganiom", chociaż 
„ilościowo brnku parowozów i wagonów towaro­
wych w stosunku do obecnego natężenia ruchu 
u nas nie ma; natomiast brakuje nam wagonów 
osobowych''. 

Utrzymanie takiego taboru w stanie odpowied­
nim do wykonania pracy było bardzo trudne tym 
bardzie j, iż ilostan w pierwszych latach naszej nie­
podległości był nie wystarczający, a naprawa na­
potykała na duże trudności, chociażby z braku 
szczegółowych rysunków taboru. 

Wobec tych okolicznoś...: i tabor P . K. P . wyma­
ga odnowienia w większym stopniu, niż to ma miej­
sce na innych drogach żelaznych przy pracy w wa­
runkach więcej dogodnych. Ciągłe odnowienie ł:a­
boru jest niezbędne nawet w norma lnych warun­
kach eksploa tac ji, a to wskutek tego, iż utrzyma­
nie taboru w stanie odpowiednim do wykonania 
zamierzonej pracy staje się z wiekiem je dnostek 
coraz trudniejsze i kosztowniejsze. Po pewnym 
okresie służby pojedyncze jednostki nie mogą j uż 
być użyte do tych celów, do jakich były przeznaczo­
ne pierwotnie, a wreszcie nadchodzi chwila, gdy 
wypada wycofać je zupełnie z obiegu i zamiast wy­
cofanych budować nowe. 

Sprawa odnowienia taboru kolejowego Pol­
skich Kolei Państwowych była już niej ed.nokrotnie 
poruszana w technicznej literaturze polskiej, a nie­
dawno nawe t w prasie codziennej oraz w debatach 
Sejmu i Senatu. Cenne rozważania podali nasi 
wybitni fachowcy - inż. A. Pawłowski i inż. dr 
A. Langrod. Sprawa była omawiana również na 
Zjaz•dach Technicznych Inżynierów Wydziałó'N 
Mechanicznych P. K. P . na podstawie szczegóło­
wych da nych, opracowanych w referatach inż. St. 
Tułeckiego i inż. W . Młode<:'kiego. 

Na szczególną uwagę zasługu je opinia, wydo.na 
n ie dawno przez inż . St. Wasilewskiego, który miał 
do czynienia z zaopatrzeniem P . K. P. w tabor 
i z jego wyzyskaniem od począVku istnienia nac;ze­
go kole jnictwa i musi być uznany za najlepiej 
poinformowanego. Inż. St. W asilewski twierdzi: 

„B u d o w a n o w y c h p a r o w o z 0 \V, 

w a g o n ó w o s o b o w y c h i t o v1 a r o-
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wych nie od p o w iada po t rzebom 
n o r m a 1 n e j wy m i a n y; z a 1 e g ł oś c i 
w z r a s t a j ą z r o k u n a r o k, a l a­
b or ws k ut e k tego s ta r ze j e, z a­
m i a s t m ł o d n i e ć". 

Ninie jszy referat omawia bardziej szczegótowr. 
pewne strony sprawy odnowienia taboru i, zdaniem 
moim, może się również przyczynić do dok ładniej­
szego zbadania lej poważne j sprawy, co jest tym 
bardzie j wskazane, iż koszta potrzebnego odnow:e­
nia są bardzo wysokie na nasze obecne stosunki. 

Ilość jednostek taboru wymagających odnowie­
nia można określ ić według pewnych norm wieku, 
w prak tyce jednak należy brać pod uwagę rów­
n ież warunki pracy, wyzyskanie i stan posiadane­
go taboru, przydatność tego taboru do współczes­
nych warunków oraz możliwości finansowe. 

Za normę okr.:?su służby parowozów przyjmo­
wano dawniej 30 do 40 lat, wagonów osobowych -
25 do 35 lat i wagonów towarowych - 30 do 40 
lat. Obecnie, gdy wyzyskanie taboru jest inten­
sywniejsze, co skraca okres służby, sama zaś kon­
~trukcja osiągnęła znaczne ulepszenia, co może 
wpływać na przedłużenie okresu służby, należy się 
zastanowić nad tymi normami. 

O intensywnie jszym wyzyskaniu taboru świad­
c.,zy przede wszystkim: a) zwiększenie rocznych 
przebiegów jednostek taboru, b) zwiększenie obcią­
żenia, co ma szczególniej ważne znaczenie w od­
niesieniu do parowozów, oraz c) zwiększenie szvlJ­
kości biegu, co wymaga jeszcze lepszego utrzv~a-
nia taboru. ' 

O zwiększeniu wyzyskania taboru mogą świad­
czyć niżej przytoczone liczby. 

a) Zwiększenie przebiegu. 
Sredni roczny przebieg parowozu czynnego na 

kolejach niemieckich wzrósł w okresie ostatnich 
pięciu lat (1933 - 1937) od 50.720 do 58.270 km 
(przebieg parowozu inwentarzowego wynosi 49.000 
km). 

Na kolejach angielskich przebieg dzienny jed­
nego parowozu czynnego wynosił w r. 1929 około 
100 mil, a w r. 1937 około 111 ,5 mil, t j. około 182 
km, co stanowi rocznie około 66.500 km (na kole-i 
LMS nawet 118 mil). ' ) 

Na kolejach polskich przebieg dzienny jednego 
parowozu czynnego wynosił w r . 1929 - 135 km 
a w r. 1937 j uż 147 km, co rocznie stanowi około 
53.000 km (przebiegi parowozów nowszych sq 
większe i dochodzą - pośpiesznych ser. Pt 31 do 
10.000 parowozokm miesięcznie, a osobowych :;er. 
Ok. 22 do 9500; niewielka różnica między przebir ­
&<;tmi tych dw_óch ~erii wynika z trudności wyzyska · 
ma parowozow silnych Pt 31 do obsługi innvch 
pociągów prócz ciężkich pośpiesznych). · 

Sredni roczny przebieg jednego wagonu osobo­
wego inwentarzowego na kolejach niemieckich wy­
nosił : 

w r. 1931 - 100.130 osiokm a w r. 1937 -
126.100 osiokm, co s tanowi około 43.000 wagono­
km ; 

1
) Za godzinę pracy manewrowej koleje niemieckie li­

czą 7 km, angielskie 8 km; jeżeli pracę manewrową obliczyć 
według n~rrny P. K. P ., Io przebieg roczny jednego parowozu 
Łych kolei otrzymalibyśmy mniejszy. 

towarowych zaś: w r. 1931 21.400 osiokn~ 
a w r. 1937 - 35.760 osiokm, co stanowi około 
17 .OOO wagonokm. 

Na kolejach polskich średni przebieg jednego 
czynnego wagonu osobowego zwiększył się ze 139 
do 168,5 wagonokm na dobę, towarowego zaś waha 
~ię w granicach 61 - 69 wagonokm. 

b) Zwiększenie obciążenia parowozów wyraża 
się w zwiększen iu ciężaru pociągów. 

Na kolejach niemieckich średni ciężar pociągu 
pasażerskiego w okresie osta tnich 5 lal zwiększył 
się ze 184 t do 191,5 t; towarowego zaś z 597 t do 
668 t. 

Na kolejach polskich średni ciężar pociągu pa­
sażerskiego w r. 1933 wynosił 206 t, a w r. 1937 --
215 t, (w pociągach pośpiesznych - 419 t); towa­
rowego zaś w r . 1933 - 901 t, a w r. 1937 -
919 t (w pociągach dalekobieżnych 1.160 t). 

c) O zwiększeniu szybkościu biegu pociągów 
.vspominałem j uż w ar tykule „Zaopatrzenie dróg 
żelaznych w tabor kolejowy", zamieszczonym w nr 
t 2/172 naszego czasopisma. 

Zwiększenie przebiegu pociągów pasażerskich 
z szybkością powyżej 60 mil na godzinę, za okres 
siedmiu lat (1931 - 1938), pokazano na niżej po­
danym wyk resie 1, według późniejszych wiado· 
mości, zaczerpniętych z literatury angielskiej 2 ) . 
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Wykres 1. 
Przeb ieg dzienny pociągów z szybkością 60 mil/ j!odz. i więcej . 

Więcej szczegółów znajdujemy w numerze 
z grudnia 1938 r. czasopisma „Monalsschrift der 
i nlernalionalen Eisenbahnkongress - Vereinigu11g" 
w artykule prof. Un iwersytetu w Brukseli, p. Lio­
r.ela Wienera, zatytułowanym: „Zuggeschwindig 
keiten und Zugverkehr im Jahre 1938". 

Z licznych tablic zamieszczonych w tym artyku­
le podaję poniżej kilka najbardziej interesujących 
szczegółów. 

Największe szybkości pociągc'w z trakcją pa ro­
wą i elektryczną dochodzą do 115,7 kni/godz. 
a w wagonach motorowych do 132,3 km/godz . 
W Polsce największa szybkość wagonu motorowe-

2
) Rai/way Gazelle - z dn . 3 lutego 1939 r. „Rai/way 

Speed Deuelopmenls in 1938". 
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go wynosi 102,5 km/godz. i to na krótkim odcinku, 
a pociągu z trakc j ą parową - 93,8 km/godz. (Poz­
nań - Zbąszyń) . T rakcja parowa pozwala na prze­
bieg pociągu bez zatrzymania na odległości d o 632 
km ze średnią szybkością 90,3 km/godz. na tym od­
cinku, a na krótszym odcinku - 367 km - nawet 
92,9 km/godz. W Polsce na jwiększy przebieg bez 
zatrzymania ma mie jsce na odcinku 183 km z szvb­
kością 90.9 km/godz; je·st to p rzebieg pociągu „NÓrd 
Express" na odcinku Warszawa - Białystok . Na­
stępny co do długości z przebiegiem pociągu bez 
zatrzymania icst odcinek Kutno - Poznań długo­
ści 178 'Km ze średnią szybkością 'Pociągu 79, 7 
km/godz. 

Autor zaznacza, iż w r. 1938 j uż w ośmiu pań­
stwach Europy są stosowane szybkości powyże j 
100 km/godz. W liczbie tych ośmiu państw jest 
i Polska; na kole jach polskich największa średnia 
szybkość z trnkcją parową wynosiła 93,8 km/godz. 
na odcinku Poznań - Zbąszyń. 

Szybkość pociągów towarowych równ1ez się 
zwiększa. Poważniejsze zwiększenie jest możliwe 
dopiero po zastosowaniu hamulców aulomatycz-
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[Supervisor of Costs, Office of the Chief 
of Motive P ower and Rolling Stock), dokonał stu · 
diów nad kosztami utrzyman ia na wymienionej ko­
lei parowozów pośpiesznych typu P aciHc (układ 
osi 2- 3- 1) , mianowicie 39 parowozów wagi okc.,ło 
115 t, zbudowanych w okresie 1906 - 1914 r. , oraz 
jednego parowozu tego typu silnie jszego wagi 
147 t (w stanie roboczym), zbudowanego w 1919 r . 
Na podstawie tych studiów opracował wykresy, 
z k tórych kilka podaję. 

Wykres 2 wskazuje wzrost kosztów naprawy 
parowozów wymienionego typu w okresie do 25 
la t ; liczby dotyczące pierwszych 18 lat służby 
określono według da nych o jednym parowozie 1.v­
pu wzmocnionego, liczby zaś dotyczące wieku po­
wyżej 18 lat - według statys tyki kosztów napra­
wy 39 starszych parowozów. 

Uwaga. Koszty są obliczone w centach na parowozo­
milę ; w przeliczeniu na walu tę polską i na parowezokm po­
da ne koszty na leżało bv zwiększyć w stosunku większej war­
tości waluty Ameryki Północnej do waluty Polskiej (co we­
dług obecnego kursu wyniesie 527 do 100), a jednocześnie 
zmnie jszyć w stosunku długości mili do km (co stanowi 
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Wykres 2. 

nych; np. w sprawozdaniu kolei belgi jskich zazna­
czono, iż po wprowa dzeniu ta kich hamulców 
szybkość techniczna się zwiększy ła z 45 do 70 
km/godz. 

Wobec zmiany warunków pracy taboru, bad1-
n.ia nad kosztami ut·rzymania go w dobrym stanie 
nie usta·ją; szczególnie jszym badaniom podlega ją 
jednostki na jkosztownie jsze - parowozy (kosztow­
nie jsze są lokomotywy elektryczne, lecz dotąd je­
szcze mało rozpowszechnione). 

O ba-daniach ddkonanych w tym kierunku na 
kolejach Ameryki Północnej wspomina inż. A. 
Pawłowski w br0szurze „Gospodarka Parowozowa 
w Polsce". O wynikach ostatnich badań podanu 
sprawoz·dania w czasopiśmie 11Railway Age" (II 
półrocze 1936 r., nry 2 i 15 oraz I półrocze 1937 r „ 
nr 16). 

Na podstawie badań kosztów naprawy przeszło 
10.000 parowozów w okresie ·prawie 3 lat (26.000 
parowozolat) p. Thomas Cook wysuwa pewne wnio­
ski, z których według inż . A. Pawłowsk iego wyni­
ka, że „kosz t naprawy lokomotywy po upływie 10 
lat jej służby jest przeszło 21/:! razy większy, a [)O 

upływie 20 la t przeszło 3 112 razy większy, niż po 
upływie pierwszego roku je j służby". 

P. James R. Macken 3
), starszy kontroler W y­

działu taboru na drodze żelaznej Canadian P acific 

3 ) James R. Macken. „Economic Life of Locomotives". 

1,6095:1). Ogółem koszty te w odniesieniu do warunków pol­
skich odpowiadają s tosunkowi - 1 cent na parowozomilę ró­
wna się 3,274 groszy na parowozokm. W zastosowaniu do 
średniego wieku parowozów na P. K. P . (około 20 lat) koszt 
naprawy według tego wykresu wyniósłby około 29,5 zł na 
100 parowozokm; rzeczywisty koszt naprawy parowozów róż­
nych serii w warsztatach kolejowych P. K. P ., według tablic 
inż. A. Kraczkiewicza (XIII i XIV Zjazd Techniczny Inży­
nierów Wydziałów Mechanicznych), wyniósł w r. 1936 -
35,3 zł na 100 parowozokm i w r. 1937 - 35,7 zł. 

Według tego wykresu koszt naprawy, przypa­
dający na 1 parowozomilę w 20 roku służby paro­
wozu, jest 1,6 razy większy niż w 10 roku; według 
liczb podanych wyże j , przytoczonych przez inż. A. 
Pawłowskiego, stosunelk ten wynosi 1,4. Liczby się 
różnią , ponieważ wyniki p. R. Mackena dotyczą 
jed.nego typu parowozów, wyniki zaś p . T. Cooka 
są oparte na badaniu kosztów utrzymania parowo­
zów różnych typów. 

P. J . R. Macken poda je jeszcze inne cenne wia­
domości o ilości na·praw głównych , o długości cza­
su wycofania parowozu na dokonanie naprawy 
craz o przebiegu pa1rowozu pomiędzy naprawami 
głównymi. Te dane pokazano na wykresach 3 i 4. 

Z wykresó·w tych widzimy, iż po 10 latach słu­
żby naprawa główna j~st częstsza , a czas potrzebny 
na wykonanie napra w coraz dłuższy ; np. czas wy­
cofania z pracy wspomnianych wyżej 39 starszych 
parowozów do wykonania naprawy w okresie słu­
żby od 18 do 20 lat wymagał 40 do 45 dni, a po 25 
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Wykres 3. 

roku już 75 dni. P rzebieg pa rowozu nowszel!o 
w okreisie służby od początku do 18 roku wahał 
się w granicach od SO.OOO do 70.000 mil, przebieg 
średni s tarszych parowozów (18 lat służby) wy­
nosił około 51.000 mil, a w 25 roku już tylko 43.000 
mil (około 70.000 km) . 
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Wykres 4. 

Późniejsze wiadomości mamy z r. 1938, miano­
wicie p. Rober l S. Binkerd 4

) (Wiceprezes Wy· 
lwórni Parowozów 11T he Baldwin Locomotivc 
Works") podaje wyniki s tudiów, opartych na obser­
wac ji około 14.000 parowozów Stanów Zjednoc'?:o­
nych Ameryki Półn. w okresie 3 lat (36.840 paro­
wozola t) , przy czym koszty naprawy są obliczone 
nie według przebiegu pa rowozów (parowozomile ), 
a według pracy parowozów, obliczonej w koniach 
mechanicznych na milę (10.000 Horse Power Miles). 

Takie obliczenie kosztów naprawy (wykres 5) 
ma tę przewagę, iż w ten sposób uogólnienie ko­
sztów u trzymania parowozów różnych typów jest 
więce j uzasadnione. 

1
) Rober t S. Binkerd. „Ma king Money with Locomo· 

tives" - streszczenie patrz Przeg ląd Piśmiennic twa Zagra· 
nicznego nr 8/136 z 1938 r., str. 131- 132. 

Biorąc pod uwagę amortyzac j ę kosz tów budowy 
oraz koszty nap rawy, p. R. S. Binkerd dochodzi 
do wniosku, iż parowóz może pracować ekonomicz­
nie do 15 lat, jak to wykazuj e wykres 6 i że utrzy · 
manie go w wieku wyże j 20 lat jest już zbyt ko· 
sztowne, wobec tego, zdaniem autora, należy wyco· 
fać go z obiegu . 

Wnioski t~. opar te na badaniu parowozów nu 
d rogach żelaznych Stanów Zjednoczonych Amery­
ki Półn ., na których wyzyskanie jest ba rdzie j in­
tensywne, niż w Europie, prawdopodobnie nie mogą 
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Wykres 5. 

być ca łkowicie zastosowane u nas , gdzie gospodar· 
ka parowozowa ma innych cha rak ter. Trzeba s i~ 
jednak zgodz ić, iż w odniesieniu do niektór ych 
typów pa rowozów; okres służby około 35 lal jest 
nieco za długi ; możliwe jest jednak , i ż inne typy 
parowozów mogą pracować dłuże j . 

Z czasem będz ie można wykonać podobne wy­
kre y, odnoszące się do parowozów P . K. P ... dzi<;­
ki szczegół owe j re jestrac ji naprawy, zaprowadzo­
nej w ostatnich la tach przez Depa r tament Mecha· 
niczny Ministerstwa Kom unikacji. Obecnie moż'1a 
wykonać tylko przybliżony wykres gospoda rczego 
życia parowozów P . K. P . na pcdstawie przytoczo· 
nych n iże j danych. 

Koszt zakupu nowego parowozu wynosi około 
400 tys. z ł. Po wykreś leniu parowozu z inwentarza 
pozostają różne części zdatne jeszcze do uży tku . 
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jak np. zestawy kół i materiały cenne, jak miedź, 
~ top łożyskowy itd.; wartość Łych części i materia­
łów wynosi 10 do 15 tys. zł. Zatem trzeba zamor­
tyzować około 390 - 385 tys. zł; przy zamortyzo­
waniu w ciągu 35 lat, rocznie wypada około 11 tys . 
zł. Do kosztów inwe•slycyjnych należy doliczyć 010~/11 
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(amorf~zcu:ja koszfow Zudow!f .... koszf!!) 
na prci wy 
Wykres 6. 

na wydany kapitał w wysokości chociażby 50/o od 
niezamortyzowanej kwoty. Kwota na wypłatę 0/o11/u 
~ la l e się zmniejsza, więc po pierwszym roku 0/o0,'o 

wy ntosą ~ . 400.000 20 tys. zł, w drugim 
100 

-2_ (400.000 - 11.000) 19,450 zł, i tak dalzj 
100 
aż do 35 roku. 

Aby parowóz mógł być stale zdatny do użytku. 
należy wykonywać naprawy główne w przybliż~ ­
niu co pięć lat, a w czasie między nimi - naprawy 
średnie i bieżące. 

Koszt naprawy głównej według ostatnich da­
nych wynos i około 29.000 zł. Jest to średni koszt 
naprawy parowozu w okresie około 15- 20 lat. Na 
podstawie przytoczonych wyżej danych kolei ame­
ry kańskich koszty poje dynczych napraw główny..:h 
można by określ ić w podany niżej sposób: 

koszt I naprawy po 5 latach służby 0.75X 29.000= 22.000 
II „ 10 „ 0,90 = 26.000 
III " 15 1.00 = 29.000 
IV " 20 1.00 = 29.000 
V „ 25 1.10 = 32.000 
VI „ 30 1.25 = 36.000 

Gd yby zamierzano wykonać jeszcze jedną napra­
wę, to wyniosłaby ona więcej , przypuszczalnie 
około 40.000 zł. 

Koszt na,prawy średnie j i bieżącej parowozów 
w os tatnich dwóch latach (1936 - 1937) wyno<> ił 
23, 72 zł i 22, 14 zł za 100 parowozokm, łącznie z ko­
sz tami ogólnymi można prz yjąć około 24 zł. Koszt 
zaś naprawy tylko bieżącej w roku wy konania na­
prawy głównej - 13 zł. 

Przebieg roczny jednego parowozu czynnego 
wynosi około 53.000 parowozokm, a po uwzględnie ­
niu czasu wycofania na wykonanie napraw- oko­
ł o 42.000 km, w roku zaś naprawy głównej około -
35.000 km. Zatem koszt roczny naprawy średni~ j 
i bieżącej wynosi około 10.000 zł, a wyłącznie bie-

223 
żącej w roku wykonania naprawy głównej około 
4.500 zł. 

Wydatek na naprawę średnią i bieżącą 
wzrasl:l z wiekiem parowozu; ponieważ jednak jed­
nocześnie się zmniejsza przebieg, więc można przy­
jąć wyżej podany wydatek roczny jako stały za 
cały okres służby parowozu. 

Na pods tawie tych danych sporządziłem wykres 
gospodarczego życia parowozów P. K. P. Na wy­
kresie tym (wykres 7) linia A 0- A wskazu je 
z mniej szającą się co rok wartość parowozu, linia 
A- A wartość tę z dodaniem O/oO/o, linia B- B - · 
całkowite koszty roczne napraw, poczynając od 
początku życia parowozu. 

JO 

Koszty zakupu i .'laprawy 

parowozÓ1;Y P K. P 
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• 

Muszę jednak zaznaczyć, iż spotykałem w lite ­
raturze linie amortyzacji o innej postaci, zbud1 1-

wane na innych zasadach, prawdopodobnie na odli ­
czeniu co rok pewnej kwoty w 0/o od wartości nie 
zamortyzowanej. 

Gdybyśmy przy j ęli odliczenie w wysokości oko­
ło 8°io, co je!Sl zbliżone do podanych wyżej odli-
czeń, 

( 
1 oo + 5 = 2,89 ...!.. 5 = 7 89 ) 
35 I , 

to wartość parowozu w oddzielnych latach jego 
życia określi się w następujący sposób: 

rok 1 - 420 - 0,08 . 420 == 386,4 tys. zł, 
11 2 - 386,4 - 0,08 . 386,4 = 355,5 tys. zł, 
" 3 - 355,5 - 0,08 . 355,5 = 327 tys. zł itd. 

po 10 latach około 190.000 zł, po 20 - około 70.000 
zł, po 30 - około 34.000 zł, po 35 latach - około 
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22.000 złi ta kwota przedstawia więcej niż warlo~ć 
złomu i części zapasowych zdatnych do użytku. 

Wyniki takiego obliczenia o amortyzacji wska­
zuje na tymże wykresie krzywa Al-A li j eżeli do 
wartości nie zamortyzowanej według krzywe j 
A 1- A , dodawać koszty naprawy, to otrzymaliby­
śmy krzywą, która wykazu je minimum całkowitych 
kosztów około 14 - 15 lat życia parowozuj przy 
amortyzacji równej zbudowana na tych podsta · 
wach krzywa wykazywałaby w tych latach maxi· 
mum kosztów całkowitych. 

Wykres ten bynajmniej nie upoważnia do wni0-
sku, iż po 20 latach życia parowozu nie warto j u ~ 
naprawiać; kwestia taka może powstać dopiero 
wtedy, gdy koszty roczne napraw przewyższają 
kwotę potrzebną na amortyzacj ę kosztów zakupu 
łącznie z oprocentowaniem kapitału. W danym 
przypadku wypadnie to na okres życia parowozu 
po 30 latach. WobEc tego s tosowanie naprawy 
głównej po 30 latach życia wzbudza wątpliwości 
przy obecnych kosztach naprawy. Gdyby się udało 
obniżyć koszty napraw, to życie parowozów P . K. P. 
dałoby się przedłużyć. Wobec stałego udoskonala­
nia naprawy i obniżania je j kosztów można ocze­
kiwać, iż przedłużenie takie na P .K.P. będzie mo­
żliwe, j eżeli nie zajdą nowe warunki ruchu, do 
których parowozy starszego wieku nie będą już 
odpowiednie. 

Przechodzę do określenia ilości taboru, wyma­
gającego odnowienia. 

Przede wszystkim podaję kilka liczb, obrazują­
cych, w jakich rozmiarach odbywa się odnowienie 
taboru na kolejach Europy. 

Kole je angielskie w okresie 6 la t ( 1931 - 1936) 
wycofały z ruchu 4750 parowozów, a zakupiły no­
wych 2418. W latach kryzysowych 1932 - 1933 od­
nawianie było słabsze, za to w la tach 1935 - 1937 
wzmocnione. W ciągu tych trzech lat zakupiono 
1714 parowozów, a wycofano z obiegu 2210, co 
~tanowi około 3%0/o inwentarza i odpowiada wie­
kowi około 27 lat; za okres 6-letni, tj . łącznie z la­
tami kryzysowymi, wycofano stosunkowo mniej. 

Na kole jach włoskich w ciągu ostatnich trzech 
lat (1935/36 do 1937/38) wykreślono z inwentarza 
około 600 parowozów, co stanowi około 4,00/o in· 
wentarza i odpowiada wiekowi około 25 latj no­
wych parowozów nie budowano wobec dalszego 
rozwoju elektryfikacj i i zwiększonego stosowania 
wagonów motorowych. 

Drogi żelazne Stanów Zjednoczonych Ameryki 
Półn·ocne j , które na ogólny ilostan około 43.800 ") 
parowozów posiadają 1912 parowozów zbudowa· 
nych w okresie po 1929 r. i 11184 parowozy zbu· 
dowane w okresie od 1920 do 1929 r., zamówiły 
w ostatnich 3 latach tylko 1129 parowozów, to jest 
znacznie mniej. niż w latach pomyślnych (np. w r. 
1922 - 2600 parowozów). wykreślono zaś z inwen · 
tarza 3420 parowozów, zbudowanych przed 1920 r. , 
to jest około 2,50/o inwentarza. W ostatnich 5 la­
tach wycofano 16100 parowozów, co stanowi oko · 
ło 70/o. 

Na P. K. P. w ostatnich 10 latach wykreślono 
z inwentarza 888 parowozów, co stanowi około 
1.80/o, a zakupiono nowych 692. IJ) 

5 ) Rai/way Age nr 12 z 1938 r. - „Annual Stalislical 
and Outlook Number". 

n) Inżynier Koleiowy nr 12 z 1939 r., str. 32. Tabl. V. 

Gdybyśmy określi li potrzebę odnowienia paro­
wozów dla P . K. P. według wieku i za normę wie­
ku przyjęli 35 lat, to ilość parowozów, wymagają· 
cych odnowienia, można by określić w następują­
cy sposób. 

Ilostan parowozów w r. 1937 wynosił 5264 jed­
nostki (łącznie z l inią Towarzystwa Francusko­
Polskiego); z tej ilości w zapasie i oczekiwaniu na­
prawy było około 1900, zatem w pracy i w napr;.i · 
wie było około 3360. Ilość wymagających odnowie­
r:.ia wynosiłaby 3360 : 35 -=- około 90 parowozów 
l według obliczeń Ministerstwa Komunikacji w 1926 
r. zapotrzebowanie roczne określono również na 
90 parowozów). W latach ubiegłych , gdy odczu· 
wano brak parowozów silnych, dostawa przez wy­
twórnie krajowe dochodziła do 165 rocznie. 

Uwaga. Gdybyśmy za potrzebowa nie pa rowozów okre · 
śłili według wysokości zaopatrzenia kolei niemieckich, które 
wynosi około 30 parowozów na milion pociągokm, to przy 
przebiegu rocznym pociągów z trakcją parową około 11 ..S.30U 
tysięcy pociągokm, ilosta n powinienby wynosić 30 X 113,3 = 
3390 parowozów, a ilość odnawianych około 91 parowozów, 
to jest nawet nieco więcej , n iż podano wyżej . 

1v1ając na względzie rozpoczętą elektryfikację 
kolei, s tały rozwój eksploatacji wagonów motoro · 
wych oraz dążenie do zwiększenia przebiegu paro­
wozów, można w rzeczywistości się ograniczyć 
mniej szą ilością nowych parowozów. Jaka miano­
wicie ilość byłaby wystarczająca , można określić 
tylko na podstawie szczegółowego badania istnieją­
<:ych warunków pracy parowozów w poszczegól­
nych okręgach z uwzględnieniem możliwej poprawy 
lych warunków. Inż. St. Wasilewski określa to <:a· 
potrzebowanie w wysokości 80 parowozów rocz-
1.ie ' ). 

Ilość wagonów, wymagających odnowienia we· 
dług wieku, można obl iczyć w następujący sposób. 

Wiek wagonów osobowych określano, jak' jui 
zaznaczono wyżej. na 25 - 35 lat; wiek krótszy 
miał zastosowanie wtedy, gdy nie tylko pudło, ale 
i ostojnice były drewniane. Sprawa się przedsta­
wiała lepiej, gdy do budowy zaczęto używać w sze r­
szym zakresie żelaza. Już przed wojną były znane 
wagony, w których nie tylko podwozie, ale i dolna 
część szkieletu pudła była żelazna (tak zwany .~y ­
$lem Polonceau). po wojnie zaś już się buduje ca„ 
le pudło żelazne. Można więc oczekiwać, iż wiek 
takich wagonów wobec zwiększenia trwałości może 
być dłuższy. 

Dla zilustrowania sprawy wycofywania z obie­
gu wagonów osobowych, podaję kilka szczegółów 
według sprawozdań zarządów kolejowych. 

Na kolejach angierlskich w okresie ostatnich pi~ ­
ciu lat (1933 - 1937) wycofano z obiegu około 
12.200 wagonów, to jes t około 2.400 wagonów rocz­
nie, co s tanowi około 3,8°/c. inwentarza i odpowia­
da średniemu wiekowi około 26 - 27 lat. Zamiast 
wykreślonych z inwentarza zbudowano nowych 
10.150; w tej ilości wagonów do przewozu podróż­
nych (łącznie z wagonami motorowymi) - 7.900. 

Na kolejach włoskich w okresie 1935/36 do 
1937 /38 r . wycofano z ruchu około 460 wagon6w 
do przewozu podróżnych, co wynosi 2,2°/o inwenta­
rza, i zamówiono nowych 155 ; mały zakres budo­
wy nowych wagonów wynika z posiadania dużej 
i l ości wagonów 4-osiowych, przeważnie nowszej 
konstrukcji. Oprócz tego wagony stare przebudo· 

'l Inżynier Koleiowy nr 1 z 1939 r., str. 33. 
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WYKAZ WYDATKóW NA NAPRAWĘ I ODI\OWIENIE TABOR U. 

P rocentowy 
Całkowite wydatki 

Wydatki na naprawę taboru Wydatki na odnowienie taboru s tosunek 
wydatków na 100 poc. km. 

w tysiącach w tysi ącach we fr. zł Rodza j na 
Nązwa państw - - - - - - . odnowienie -

pieniądza I do I I 

1935 1936 I 1937 1935 1936 1937 wydatków 1936 1937 

I 
na 

naprawę 

I I I 

I I 
An~lia fun t. ang. 12.396,4 13.365.5 14.694.7 9.209.81) 

I 
9.261.01) 8.592.41) 58 do 74') 52.7 I 53.0 I 

' I 
' 
i 

100.245,6 92.802.5 98.920.82) I 

Polska złote -- 30.609 32.408 59.282.32) 26 do 50 70.0 87,0 
117.593 109.353 117.186 

Rzesza Niemiecka marki 434.769 1) 445.068.6 1) 140.593,3 224.417 ,6S) 32.5 do 50 ') 92.3'') 
I 

101.2'') - -
I 

I 
i 

Italia liry i 
I 

374.155 364.000 365.000 - 179. 132°) 177.100';) 48 - 49 82.7 52.0 . 
I 

I I 
I 

UWAGI: 1) Z tych kwot 60 do 70% użyto na odno\\ienie taboru w warsztatach kolejowych ; koszty odnowienia w zakładach prywatnych wynios ły mniej niż 30% 

wydatków na naprawę. 

2) W liczniku wydatki bezpośrednie na materiały i robociznę przy naprawie, w mianowniku wydatki łącznie z kosztami ogólnymi utrzymania warsztatów kolejowych. 

3) Wydatki na odnowienie taboru wyniosły 53.378 tys. zł; resztę stanowił y koszty insta lacj i hamulców zespolonych i inne zakupy. 

4) Wydatki na naprawę i odnowienie taboru w warsztatach kole jowych by ł y więk sze, mianowicie 503.050 tys. i 517.800 tys. marek; według rocznika U IC wydatki na na­

prawę i odnowienie taboru wyniosły w 1936 r. 575.362 tys. mar., a w 1937 r.-669.486 tys. mar., zatem stosunek wydatków na odnowienie w zakładach prywa tnych do wydatków 

na naprawę wynosi ł około 32o/r . 

5) Kwota la obejmuje również wyda tki na odnowienie innych obiektów przedsiębiorstwa , jak tabor dróg zwyczajnych, statki i inne ; wobec tego wyda tki na naprawę i odno­

wienie taboru wy łącznie kolejowego są nieco mniejsze. 

6) Parowozów nowych nie budowano; znaczną część wyda tków stanowią koszty budowy lokomot yw elekt rycznych i wagonów motorowych ; wydatki w r. 1937/38 wyniosły 

199.970.000 lir. 

I 
I 

tv 
tv 
U1 
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226 
wuje się w celu przystosowania ich do obecnych 
wymagań, np. w r. 1937/38 przebudowano 120 wa­
gonów. 

Na P. K. P. w okresie ostatnich 10 lat wykreśJo­
r10 z inwentarza około 900 wagonów, a zakupiono 
nowych 1190, tj. średnio rocznie około 120 wago­
nów. Był jednak rok, w którym koleje polskie 
otrzymały przeszło 200 wagonów. Odnowienie ta­
kie w stosunku do ilostanu inwentarza wynosi oko­
ło 1,2°10, czego nie można uznać za wystarczające. 

Gdybyśmy okres służby wagonu przyjęli nawet 
na 40 lat, co należy uznać za wiek bardzo poważ­
ny, jeśli idzie o wagony starej konstrukcji, to przy 
ilostanie wagonów do przewozu podróżnych i baga­
żowych razem około 10.085, należało by wycofywać 
co rok około 250 wagonów (największe wykreślenie 
wynosiło 172 wagony). 

Ponieważ się wykreśla przeważnie wagony dwu ­
osiowe i trzyosiowe, a buduje nowe czteroosiowe 
większej pojemności, więc nowych wagonów trzeba 
mniej, niż się wykreśla z inwentarza. To zapotrze­
bowanie można określić w sposób następujący . 
Ilość osi wagonów do przewozu podróżnych wyno­
si około 25.000, zatem przy wieku służby około 40 
!at zapotrzebowanie wyniosłoby około 600 osi, co 
s tanowi około 150 wagonów czteroosiowych. Wobec 
posiadania już pewnej ilości wagonów żelaznej 
konstrukcji, których wiek będzie prawdopodobPie 
dłuższy, wobec ulepszenia wyzyskania wagonu, 
oraz ze względu na duży rozwój komunikacji auto­
busowej, można ograniczyć budowę do 120 wago­
nów rocznie (według obliczeń Ministerstwa Komu­
nikacji w 1926 r. zapotrzebowanie roczne określo­
no na 100 wagonów). Inż . W. Młodecki w refera­
cie na ostatnim (w listopadzie 1938 r.) Zjeździe 
Inżynierów Wydziałów Mechanicznych przyjmuje 
wiek wagonów osobowych na 50 lat i określa ilość 
wymagających wykreślenia na 200 wagonów rocz­
nie, a ilość budowy nowych na 100 wagonów. Inż. 
St. Wasilewski określa zapotrzebowanie na 120 
wagonów. 

Wiek wagonów towarowych określono wyżej 
w granicach 30 do 40 lat. 

Dla zilustrowania podaję kilka liczb o odnowie­
niu taboru na innych kolejach. 

Na kolejach angielskich w okresie ostatnich pię­
ciu lat zbudowano 98.830 wagonów, a wykreślono 
z inwentarza około 110.000 wagonówi to wynosi 
rocznie około 22.000 (w ostatnich 2 latach po 
27.000 wagonów) i stanowi około 3,40/o inwentarza, 
odpowiada zaś wiekowi około 30 lat. 

Na kolejach włoskich w ostatnich trzech latach 
wykreślono z inwentarza około 3000 wagonów, co 
stanowi tylko około 1,30/o inwentarza, a zakupiono 
nowych około 380. Oprócz tego przebudowano 
wagony stare, np. w ostatnim roku 1510 wagonów 
Budowanie małej ilości nowych wagonów jest wy · 
nikiem posiadania większej ilości wagonów żela­
znej konstrukcji o dużej pojemności. Wagony to­
warowe tych kolei wyróżniają się spośród kolei 
Europy największą ładownością - 9,2 t na oś i pra ­
wie dorównują kolejom kanadyjskim (9,4 t) Cana­
dian Pacific. 

Na P. K. P. w ostatnich 10 latach zbudowano 
17 .350 wagonów, co wynosi około 1730 wagonów 
roczniei był jednak rok, gdy dostarczono 4500 wa­
gonów. W tym okresie wykreślono z inwentaria 
około 13.000, co nie wynosi nawet 10/o rocznie. Wo­
tec posiadania dużej ilości wagonów starych, nie 

nadających się do zaopatrzenia w hamulce zespo­
lone i w sprzęgła wzmocnione, takie odnowienie 
nie wystarcza (według tablic przytoczonych 
w referacie inż. W. Młodeckiego, wygłoszonym Ha 
XII Zjeździe Technicznym Inżynierów Wydziałów 
Mechanicznych w 1936 r. - około 230/o ilostanu 
stanowią wagony w wieku powyżej 30 lat i około 
20,50/o wagony w wieku 20 do 30 lat). 

Gdybyśmy przyjęli wiek wagonów towarowych 
na 40 lat (wagonów w wieku przeszło 40 lat P . K. P. 
posiadają około 10,5°10), to według ilostanu z 1938 
r. (152.294) należało by wykreślać rocznie ok,)lo 
3.800 wagonów, przyjmując zaś wiek do 50 lal --­
około 3050 wagonów. W okresie wzmożonego wy­
kreślania w ostatnich 3 latach wykreślono 8600 wa­
gonów, co rocznie wynosi około 2870 wagonów, 
przy czym największe wykreślenie dochodziło do 
4.800 wagonów, a największa dostawa nowych --
4500 wagonów. Wobec tego, iż nowe wagony budu­
je się większej ładowności (oprócz specjalnych np. 
krytych przestrzennych), można by się ograniczyć 
ilością 3500, a może nawet 3000 wagonów (według 
obliczeń Ministerstwa Komunikacji w 1926 r. za ­
potrzebowanie roczne określono na 3500 wagonów) . 
inż. W. Młodecki w ostatnim referacie na XIV Zje­
ździe Inżynierów Wydziałów Mechanicznych okre­
śla, iż należy rocznie wykreślać z inwentarza i bu­
dować nowych 3500 wagonów. Inż. St. Wasilewski 
określa zapotrzebowanie na 4500 wagonów rocz­
nie, uwzględniając posiadanie dużej ilości wago ­
nów, nie nadających się do obecnych warunków 
c:ksploa tac j i. 

Z powyższego wynika, iż odbudowa labortl 
P. K. P. powinnaby obejmować 80 parowozów, 12 ) 
wagonów osobowych i przynajmniej 3000 wagonów 
towarowych, a według opinii inż . St. Wasilewskie­
go na wet 4500 wagonów towarowych .. 

Wydatki na laką odbudowę wyniosłyby : 
koszt zakupu parowozu nowocze-

snego około 400.000 1:ł 
koszt wagonu osobowego do prze-

wozu pcdróżnych około 150.000 „ 
koszt wagonu towarowego około 11.000 „ 

(wagony specjalne droższe). 
Zatem koszt budowy wymienionych jednos tek 

wynosiłby przynajmniej: 

400.ooo X 80 + 150.ooo X 120 + 
+ 11.000 X 3.000 = 83.000.000 zł, 

a gdyby uwzględnić wzmożone wykreślanie sta­
rych jednostek taboru, to nawet więcej, około 100 
milionów zł. 

Największy wydatek na zakup nowego taboru 
wynosił około 123.900.000 zł. 

W ostatnich latach wydatek na zakup nowego 
taboru wahał się w granicach - 28 do 59 milionów 
.dotych (a łącznie z zaopatrzeniem wagonów w ha­
mulce zespolone o 3 do 8 milionów więcej). 

Pożądane będzie porównać wydatki P . K. P., 
Gkreślone w powyższy sposób, oraz rzeczywiste 
z wydatkami na ten cel innych dróg żelaznych . 

Dla porównania określam za ostatnie trzy 
lata stosunek wydatków na odnowienie taboru do 
wydatków na jego naprawę oraz wydatek na na -
prawę i odnowienie łącznie przypadający na 1.000 
pociągokm. 

Dane te zawiera wykaz, podany na str. 225. 
Z tego wykazu widzimy, iż wydatki na od­

nowienie taboru wahają się w szerokich granicach 
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przewazme 30 do 50°/o wyda tków n a naprawę ta­
Łoru ; wyda tki łączne na naprawę i odnowienie ta­
boru stanowią około 17 do 200/o całkowitych wv · 
datków eksp loatacyjnych. Mniejsze stosunkowo 
wydatk i (obliczone we fr. z ł. na 100 pociągokm) na 
kole ja ch a ngie lskich i wł oskich wynikają z dużego 
spadku waluty Łych pańs tw. 

T e waha nia za leżą w duże j mie rze od możli wr· 
ści fi nansowych ; ma jednak również znaczenie po­
g ląd zarządów kole jowych, czy korzystnie j jest 
nap rawi ać posia d a ny tabor , czy też lepie j wyco ­
fać go z obiegu i budować nowy. 

Gdybyśmy się za trzyma li na poda nych wyże i 
obliczc,1iach dl a P . K. P., to stosunek kre dy tów po­
i rzebnych na odnowieni e (83.000 tys. zł) do ko­
sz tów napra wy z r . 1937 (117.186 tys. zł) wynosi!· 
by około 70°/.i, tj . bl isko do maximum, ja kie wi­
dzimy na ko le jach a ngielskich . Jeżeli jednak p rzv ·· 
Jąć p od uwagę, iż część taboru chorego ocz2kuj e 
naprawy, to wydatki na naprawę powinny być 
większe. Te wyd a tki w la tach ubiegłych dochodzi­
ły do 240.000 tys . zł. W obec os iągniętego usp ra w­
nien ia służby warszta towe j przy wykonywaniu 
wszys tkich nap raw, obecnie wy datki byłyby mnie j­
sze. Gdybyśmy przy j ęl i kwotę pośrednią pomię­
cłzy lym i wydatkami na jwiększymi a obecnym i, 
mia nowicie okcło 160.000 tys. zł. to stosune k obli­
czonych kosz tów odnowienia d o kosztów na prawy 
s tanowiłby około 500/o, to jest nie różniłby się od 
s tosunku na innych kole jach. 

Na pods ta wie wyże j p rzytoczonych rozważań 
możn a wysnuć n astępu jące wnioski . 

1) W o b e c z u ż y c i a w s k u t e k 
p r acy t a b o r k o l e jowy wy m a ga 
odno wi e ni a p o pewny m ok r es i e 
s ł u ż b y , p o m i m o s t a ł e g o u t r z y ­
m a n i a g o w s t a n i e o d p o w i e d-

n. im d o w y k o n a n i a p r acy; ko s z­
'· Y Lego u tr zy m ania są za l eż n e 
w d u ż ym s t o pniu o d s t o pnia 
w y z y s k a n i a j e d n o s L k i i w z r a ­
s La j ą w mia r ę j a k j e dn os tk a 
s i ę s t a r z e j e. 

2) S t o s u n e k k o s z t ó w o d n o w i e­
n 1 a do ko s ztów na praw y wah :i 
s i ę w do ś ć szerokic h g r a n ica c h 
w z a I c ż n o ś c i o d p o g I ą d u o d­
cl z i e 1 n y c h z a r z ą d ó w n a p o t r z e­
b ę o d n o w i e n i a t a h o r u o r a z w z a ­
l e ż n o ś c i o d m o ż I i w o ś c i f i n a n s o­
wyc h. 

3) W o b e c w y s o k i c h I<' o s z t ó w 
o d n o w i e n i a w y p a d a w p r z y p ::t d­
k a c h t r u d n o ś c i f i n a n s o w y c h u c i ~­
ka ć s i ę do w z m ożo n e j n a pr a w y 
z a m i a s t o d n o w i e n i a, c o j e d n a k 
rn o ż e d o p r o w a d z i ć d o k a t a s t r o­
f a 1 n e g o s t a n u, g d y ż w s k u t e k 
n i eo dp o wi e d n i e g o odn ow i en i a 
tabo r p os i a dan y z u ży wa się 
w i ę c e j, n i ż b y t o m i a ł o m i e j s ce 
w w a r u n k a c h n o r m a 1 n y c h. 

4) W y ż e j p o d a n e k w o t y , o k o­
ł o 83.000.000 z ł r o c z n i e , o z n a c z ::i­

i ą w y d a t k i n a n o r m a 1 n e o d n ,, . 
w i e n i e t a b o r u; w p r z y p a d k u p o­
s i a d a n i a w i ę •k s z y c h i 1 o ś c i t a -
b o r u, n i e n a d a j ą c e g o s i ę d o o b e­
e n y c h w a r u n k ó w e k s p 1 o a t a c j i, 
j a k t o ma m i e j s ce obec ni e n a 
P. K . P., ta ok i e j e d n o s t k i wy m a g ;,. ­
j ą r ó w n i e ż z a m i a n y, c o z w i ę k­
s z a w yda tki na bud o w ę n o w ego 
ta b o r u. 

R ESU Ml!;. L' aufeur d emontre que I' exploitalion toujours croissanfe du materie! roulant d' une 
part , et le perfeclionnemenf continuel d-2 la construc lion ainsi que d es m et hod es d' en tret ie n de ce ma­
terie! d'autre part, sont !es lacteurs doni d epend la duree du service des locomotives e f des wagons. 
En admeffanf quelques limites d e cetle duree, l'aufeur d efin it par des calculs pour fes Chemins de fer 
de /'Etat Polonais un contingent de materie/ roulant lequel doił subir le renouvellement. Dans la pra ­
lique pourtanf il est necessaire de lenir compte aussi des conditions economiques et financieres. Ses 
calculs ainsi que !es resultats qui en ressortent, l'auleur fait comparer avec des donnees respectives 
de quelques aulres reseaux. 
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Wpływ wagonu niotoroweg'o 
k.omunikacii w Holandii 

na uksziałto~anie 

Wagon motorowy był uważany w kolejni­
ctwie jeszcze do niedawna (przed kilku laty) za 
środek komunikacji pomocniczy, nadający się do 
stosowania przeważnie na liniach bocznych, na 
których nie opłacało się prowadzenie pociągów 
pasażerskich trakcji parowej ze względu na niedo­
s tateczne ich wyzyskanie, wskutek słabego nasi­
lenia ruchu osobowego. Duże postępy jakie zro­
biła w ciąg\! ostatnich lat technika budowy wago­
nów motorowych oraz silników Diesla wysunęły 
ten środek komunikacji kolejowej na przodujące 
stanowisko pod względem szybkości. Wagon mo­
torowy zjawił się na głównych liniach komunika­
cy jnych w relacjach między ważniejszymi ośrod­
kami, tam gdzie zależało na skróceniu czasu trwa­
nia podróży. Komunikacja motorowa zaczęła si~ 
rozwijać corraz bardziej. Rozpoczęło s ię w róż­
nych krajach współzawodnictwo pociągów moto­
rowych z pociągami trakcji parowe j i z pociągami 
elektrycznymi, które wpłynęło niewątpliwie na 
przyśpieszenie i udoskonalenie każdego z tych 
środków komunikacji. Ulepszenie konstrukcji wa­
gonów motorowych poszło nie tylko w kierunku 

nostkę mocy, ułatwiło budowę zespołów moto ro­
wych składających się z kilku wagonów, a wprv­
wadzenie sterowania elektrycznego pozwoliło na 
łączenie kilku pojedyńczych wagonów bądź lei': 
kilku zespołów w jeden pociąg prowadzony prz<::1. 
jednego tylko molornicze~o. 

Wskutek tych ulepszeń wagon motorowy zmic 
nił swój pierwotny charakter środka przewozowe­
go stosunkowo małej ilości podróżnych; łączony 
w zespoły zaczął on zastępować z powodzeniem 
pociągi trakcji parowej na liniach ze znacznym 
nasileniem ruchu osobowego. 

Pomimo znacznych postępów w konstrukcji w:i­
gonów motorowych rozwój motoryzacji przewo­
zów kolejowych w różnych krajach nie poslępowat 
lak szybko, jak oczekiwali jego zwolennicy i jak 
można było się spodziewać ze względu na zalety 
pociągów motorowych i taniość ich eksploatacji 
w porównaniu z innymi środkami lokomocji . W 
wielu krajach europejskich eksploatacja wago­
nów motorowych nie wyszła dotychczas z okre­
su doświadczalnego i nie objęła wszystkich możli­
wości ich zastosowania, jakie dają nowoczesne 

Rys. 1. Pociąg Holenderskich Kolei Państwowych, ski adający się z 3 trójczłonowych zespołów dicsel-elcktry~..:­
nych, podczas biegu na szlaku. 

zwiększenia ich szybkości. Wyraziło się ono rów­
nież w dążeniu do wydatnego zwiększenia i l ości 
miejsc w pociągach motorowych„ 

Udoskonalenie silników Diesla, między inny­
mi zmniejszenie ciężaru przypadającego na jed-

ulepszenia konstrukcji. Wpłynął na to w znacznej 
mierze brak zdecydowanych planów wprowadzenia 
pociągów motorowych na drogach żelaznych; opra­
cowanie takich planów obliczonych na dłuższy 
ok res czasu jest niezbędne tak dla umożliwienia 
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seryjnej produkcji wagonów motorowych, od cze­
go uzależnione jes t obniżenie kosztu ich budowy, 
jak i dla poczynienia we właściwych ośrodkach 
inwestycyj, potrzebnych dla sprawnej i oszczędnej 
eksploatacji wagonów motorowych. 

Jednym z riielicznych wyjątków pod tym wzglę­
dem były Holenderskie Koleje Państwowe, które 
zdecydowały się na przyjęcie planu motoryzacji , 
obliczonego na daleką metę i zakrojonego na sze­
roką skalę. Zasługuje na szczególną uwagę okoli­
czność, że po wykonaniu tego planu, pomimo wpro­
wadzenia elektryfikacji na ważniejszych liniach 
swoje j sieci, koleje holenderskie ostatnio zdecydo­
wały się na dalsze powiększenie (prawie o 100°/o) 
przebiegów pociągów motorowych. 

Doświadczenie Holenderskich Kolei Państwo­
wych daje ciekawe wskazówki, przy jakie j wie lko­
sci składów pociągów trakcja motorowa może z ko ­
rzyścią zastąpić inne rodzaje trakcji. Jest ono rów­
nocześnie klasycznym przykładem współpracy róż­
nych środków lokomocji. W Holandii przypada na 
1 km2 250 mieszkańców. Jest więc ona jednym 
z najgęście j zaludnionych krajów w Europie. Pomi­
mo tak gęstego zaludnienia uznano, że elektryfika­
:; ja całej sieci kolejowej nie byłaby celowa i że naj­
korzystniej sze wyniki mogą być osiągnięte przy 
kombinacji trakcji e lektrycznej z trakcją motoro­
wą, przy czym zastosowanie tego lub innego z tych 
dwóch rodzaj ów trakcji powinno być uzależnione 
od właściwości danego odcinka. Oprócz tego, uzna­
no z pewnych względów za pożądane poprzedz ić 
elektryfikację przez wprowadzenie pociągów moto­
rowych, któreby spełniły na niektórych odcinkach 
rolę środka lokomocji jakby tarującego drogę przy­
szłe j elektryfikacji. 

Pierwszy wielki plan motoryzacji Holenderskich 
Kolei Państwowych powstał w ~astępujących 
okolicznościach . 

W 1932 r. Holenderskie Koleje Państwowe s ta­
nęły przed nagl ącą potrzebą odnowienia zna<CZ11t: j 
części swego ilostanu parowozów. Zamierzoną ele­
ktryfikację tak zwanych linii średnicowych sieci 
kolei holenderskich (Amsterdam - Utrecht -
Eindhoven i Rotterdam - Utrecht - Arnheim) 
musiano uznać wówczas za niekorzystną ze wzgl~­
du na zbyt wysoką cenę prądu, która wyniosłaby 
0,032 florenów holenderskich (około 0, 115 zł.) 7.a 
1 kWh. Wobec tego zdecydowano się na początku 
r. 1933 zamówić większą ilość pociągów motoro­
wych z silnikami Diesla, rezygnując z renowacji 
ilostanu parowozów, która, w razie je j przeprowa­
dzenia, związałaby na czas dłuższy przyszły roz­
wój techniczny kolei holenderskich z trakcją paro­
wą. 

Powzięcie takiej decyzji w owym czasie, kiedy 
iiość doświadczeń z wagonami motorowymi z silni­
kami Diesla była stosunkowo nieznaczna, było nie­
wątpliwie bardzo ryzykowne. Ostateczny wynik p.; 
wykonaniu nakreślonego planu wykazał w całej 
pełni, że decyz ja powzięta przez Holendersk ie Ko­
leje Państwowe była słuszna. 
Według tego pierwszego planu motoryzacji Ho­

lenderskie Koleje Państwowe zamówiły 40 trój ­
członowych zespołów pociągów motorowych po 62 
m długości, z których większość, mianowicie 35 zes­
połów, z 'Szybkobieżnymi silnikami systemu Mav­
bach-Di~sel mocy 410 .KM- po 2 silniki w każdyio 
ze~pole 1 ~ przekładnią elektryczną. Na rys. 1 wi­
dzimy poc1ąg motorowy, składający się z trzech ta-
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kich zespołów, a na rys. 2 - schemat jednego ze&­
połu. 

Decyzja powyższa położyła podwaliny szerok0 
zakrojonego p rog ra mu motoryzacji sieci kolejowe j. 
Tak znaczne zamówienie umożliwiło zakłador: t 
przemysłowym uczestniczącym w jego wykonaniu 
zastosować po raz pierwszy przy budowie wago­
nów motorowych metody produkcji seryjne j wszy­
stkich ich części, wskutek czego obniżyły się koszty 
ich budowy, a więc i wysokość kwoty podlega jące j 
amortyzacji. Ponieważ znaczną większość zespo­
łów zaopa.frzor..o w silniki jednakowego typu, stało 
się możliwym zorganizować ich naprawę i konser­
wację na racjonalnych podstawach. 

Ponieważ moc silniików napędnych przypadają­
ca na 1 tonę zespołu wagonowego wynosiła 8,4 KM 
i średnie przyśpieszenie przy rozruchu do 100 
km/godz. wynosiło 0,185 m/sek2 

- właściwości 

Kiedy, po przezwyc1ęzeniu początkowych trud-
1i ości w r. 1934 uruchomiono nowe pociągi motoro­
we, okazało s ie wkrótce, że przyczyniają się one do 
odzyskania przez kolej z powrotem znacznej czę · 
ści podróżnych, którzy ostatnio korzystali zamias t 
kolei z usług komunikac ji samochodowe j. 

Przy uruchomizniu pociągów motorowych wpro­
wadzono po raz pierwszy sztywny układ rozkład u 
jazdy między stacjami węzłowymi, polegający 11a 
kursowaniu pociągów między stacjami węzłowv­
mi w określonych jednostajnych odstępach czasu 
z jednakowymi połączeniami na tych stacjach 
z krótkim czasem prze j ścia na skomunikowane po­
ciągi. 

Konstrukcj '.t zespołów przewidywa ła możliwość 
łączenia 2 i 3 zespołów w jeden pociąg, pro­
wadzony przez jednego t ylko motorniczego, co poz­
woliło na dos tosowywanie wielkości składów pocią-

Sieć Holenderskich Kolei Państwowych z ozna4:zeniem linij z trakcją motorową i elektryczną. 
trakcja motorowa 

Rys. 3. Pierwszy program motoryzacja z r. 1934. 

trakcy jne zamówionych zespołów motorowych n ic 
ustępowały trakcji elektrycznej, która była wpro­
wadzona przed wydaniem zamówienia na wagony 
;notorowe na linii Amsterdam - den Haag - Rot­
terda m z odgałęzieniam i na Hoek va n Holland -
Dortrecht i Alkmaar. Urządzenie wewnętrzne zes­
połów motorowych odpowiadało wszelkim wyma­
ganiom pod względem wygody podróżnych. 

Według pr0gramu motoryzac ja sieci kolejowe; 
objęła w pie rwsze j kolej ności wyże j wspomniane 
iinie średnicowe (patrz rys. 3). na których przy 
wprowadzeniu trakcj i motorowej podniesiono szyb­
kość pociągów i zwiększono częstotliwość ruchu. 

trakcja elektryczna 

Rys. 4. Kombinowana eksploa tac ja trakcji 
i elektrycznej od r. 1938. 

mo torow ej 

gów do zmian nasilenia ruchu w różnych porach 
dnia i na różnych odcinkach. 

W programie motoryzacji przewidziano również 
zorganizowanie konserwacji i napraw wagonów mo­
torowych w określonych ośrodkach i przygotowan ie 
do tego odpowiednich urządzeń. 

Konserwację i naprawy bieżąc e ześrodkowano 
w wagonowni Utrecht, zajmującej centralne połofa „ 
nie w stosunku do zmotoryzowanych linij. Wago­
nownię tę zaopatrzono w potrzebne urządzenia 
zbiorniki, kanały itp. oraz odpowie dnio rozszerzv­
no. Szczególną uwagę zwrócono na staranne wysz· 
kolenie personelu wagonowni z udziałem doświad-
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czonych fachowców z zakładów przemysłowych wy­
konywających dostawę. 

Ze względu na znaczną ilość wagonów jednako­
wego typu i ześrodkowanie robót związanych z ich 
konserwac j ą w jednym miejscu, co sprzy j ało szyb­
kiemu nabieraniu doświadczenia, udało się z bie ­
giem czasu postawić te roboty na stopie jak najbar­
dziej racjonalnej, pomimo ż.e wydatki na urządz2nia 
potrzebne do konserwac ji były w porównaniu z ko­
~ztem wagonów motorowych s1kromne. Już przy 
okreś leniu kosztów budowy zespołów motorowych 
było przewidziane, że eksploatacja ich nie będzie 
wymagała kosztownych inwestycyj. Tak np. przy 
budowie wago11ów było wzięte p od uwagę, że będą 
one stały w czasie ·przerw między kursami oraz 
w nocy również i w porze zimowe j pod otwartym 
niebem, wskutek czego odpadła potrzeba budowv 
~zop do tego celu. ' · 

W wagonowni Utrecht robi się wszelkie napra­
wy bieżące silników z wyjątkiem rewizji głównej. 

Rewiz ja okresowa i główna zespołów motoro­
wych ześrodkowana jes t w warsztatach w Haar · 
Iem. Z ogólnej liczby 8 hal warsztatowych w Haar­
lemie, do rewizji głównej zespołów motorowych 
prz-eznaczono 2, z ·których każda ma szerokos-: 
8 m i długość 1 OO m. 

231 
ści do poszczególnych stanowisk robotników 
wzdłuż ha'li (rys. 5). Na szczególną uwagę zasłu­
wagonie; mianowicie, ze względu na mały zapas 
przelotności lin°ij przylegających do wa•rs·ztatów, 
utrudniający jaZ'dy próbne, warsztaty zaopatrzono 
w urządzenie elektryczne pozwalające na pusz­
czenie w ruch wmontowanych do wagonów moto­
rów przy dowolnym ich obciążeniu tak długo, ile 
gu je urządzenie umożliwiające wy·próbowanic 
przekładni elektryczne j w stojącym nieruchomo 
potrzeba do regulacj1i przekładni elektrycznej. 

Silniki Maybacha poddaje się rew'izji po prze­
byciu 120 OOO km. Nie jest to jednak górna gra­
nica ich pracy między dwiema rewizjami, gdy2 
znaczna ilość tych siln4ków wykonała pracę 
140 OOO -7- 150 OOO km bez rewizji. Średni prze­
bieg mies•ięczny przypadający na jeden silnik 
w ciągu r. 1938 wyniósł 10 OOO km. 

Jak wspomnian10 wyżej, po zmotoryzowaniu 
linij średnicowych Ho'lenderskich Kolei Państwo­
wych zwiększyło się nasilenie ruchu osobowego 
na tych Hniach. Było to jednym z powodów wzno­
wienia z·amiaru elektryfikacji tych lini:i. Oprócz 
tego, doświadczenie z zespołami motorowymi na­
sunęło myś l , że zastosowanie wagonów lekkiej bu­
dowy ora:z nadanie im kształtów opływowych mo­
że dać znaczne oszczędności w kosztach trakcji 

Rys. 5. Ha la montażowa warsztatów Holenderskich Kole i Państwowych w Haarlemie. 

Ze względu na jednakowy typ podlegających 
rewizji części silników okazało się możli­
we zastosować do tej pracy system taktowy ; 
w tym celu w jedne j z hal zainstalowano kole jkę 
na rolkach dowożącą rewidowane silniki i ich czę-

również i w pociągach elektrycznych z przewodem 
górnym. W skutek tego podj ęto na zelektryfikowa­
nym odcinku RoHerdam - tfoek van Hol.lano 
próby z zespołem elektrycznym, przy którego bu­
dowie wzorowano się na zespołach motorowych. 
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Doświadczenia te wyka'Zały, że taki pociag ele· 
ktryczny kształtu opływowego zużywa energii 
elektrycznej o 400/o mniej na m2 powier-zchni pod· 
logi wagonów niż pociągi elektryczne składające 
się z wagonów zwykłych. W wyniku pertraktacji 
podjętych wówczas z różnymi elektrowniami uda· 
ło się Holendersk~m Kolejom Państwowym otrzy· 
mać prąd za cenę 0,015 florenów za 1 kWh. T~ 
znaczne oszczędności w kosztach prądu łącznie 
z 400/o oszczędnością na jego zużyciu na trakci ': 
pociągów zdecydowały o rozszerzeniu sieci ele· 
ktryfikowanej. 

Wskutek lej decyzji wydano zamówienie ho­
lenderskim wytwórniom taboru na dużą ilość no· 
woczesnych pociągów elektrycznych kształtu opły­
wowego i w r. 1938, po ukończeniu sieci napowie­
trznej na liniach średnicowych, uruchomiono na 
tych liniach pierwsze pociągi elektryczne. 

Ze względu na to, że wprowadzenie trakcji 
elektrycznej opłaca się tylko na liniach z dużym 
natężeniem ruchu, ograniczono się do elektryfika­
cji tylko wymienionych linij średnicowych, zespo­
ły zaś mot<0rowe, k·tóre kursowały na tych liniach 
przed ich elektryfikacją, uruchomiono na innych 
liniach z mniejszym nasileniem ruchu osobowego, 
wydłużając przy tym kursy pociągów motoro­
wych; mianowicie, pociągi motorowe uruchomio­
no przede wszystkim na odcinkach Amsterdam -
Enschede i Dortrechl - Massttiicht (patrz rys. 4) . 

Jednocześnie z rozszerzeniem sieci obsługi wa· 
nej przez zespoły pociągów elelktrycznych i moto­
rowych zastosowano od 15 maja 1938 r. wyżej 
wspomniany sztywny układ .rozkładu jazdy na ca· 
lej sieci Holenderskich Kolei Państwowych. Od­
tąd na kolejach tych pociągi pasażerskie kursują 
;;asadniczo w odstępach dwugodzinnych, na li­
niach zaś ze ~zczególnie dużym nasileniem ruchu 
stosuje się w ciągu całego dn'ia lub też w pewnych 
godzinach regularny ruch pociągów w odstępach 
godzinnych lub też półgodzinnych. 

W celu skrócenia czasu trwania podróży 
między większymi ośrodkami Holenderskie Kole­
je Państwowe zamieniły w rozkładzie jazdy wpro­
wa'Cłzonym w życie od 15 maja 1938 r. znaczną 
ilość pociągów osobowych na pociągi pośpieszne, nie 
załrzymujące się na mniejszych stacjach pośred­
nich. W tym samym czasie skasowano 140 przy· 
stanków, których utrzymanie przynosiło straty. 
Wskutek tego ilość postojów pociągów w ciągu 
doby zmniejszyła się o 1800. Jednocześnie zwięk­
szono szybkość najwyższą pociągów motorowych 
i nowych pociągów elektrycznych do 120 ·km1godz. 

Wydając takie zarządzenia Holenderskie Ko ­
leje Państwowe odstąpiły tym samym miejscowy 
ruch osobowy autobusom, lecz jednocześnie , dzię­
ki sk't"óoeniu czasu trwania podróży, stworzyły one 
sprzyjające warunki -do zwiękiszenia ruchu oso­
bowego w pociągach pośpiesznych na dalsze odle­
głości; ma ro duże znaczenie dla odzyskania wł:i„ 
~ciwej współpracy między koleją i drogami koło­
wymi. 

Jako przykłady przeprowadzonej reformy 
można wskazać linię Amsterdam - Gronin­
gen, na której ilość par pociągów pośpiesznyci1 
zwiększono z I na 11, z czego 5 motorowych, lub 
linię Amsterdam - Maastricht, gdzie zamiast 
6 uruchomiono 10 par pociągów pośpiesznych , 
z czego również 5 motorowych. Uruchomienie po-

ciągów motorowych skróciło czas trwania podró­
ży w pierws-zym przypadku z 3 godz. 25 min. do 
2 godz. 25 min., w drugim zaś 7. 3 godz. 43 min. 
do 2 godz. 57 min. Na rys. 6 przedstawiono wy­
kresowo skróty czasu podróży dzięk i uruchomieni u 
pociągów motorowych. · 

Rys. 6 Wykres obrazujący skrócenie czasu podró:ty mię· 
dzy gł ówniejszymi miastami Holandii i bardziej odda l.>· 
nymi od nich miejscowościami, osiąl!nięte od 1938 roku. 

Tak znaczne skrócenie czasu trwania podróżv 
i zwiększenie częstotliwości ruchu pociągów w roz­
Kładzie jazdy wprowadzonym w życie od 15 maja 
1938 r. przyczyniło się do odzyskania przez kole j 
pokaźnej ilości podróżnych posługujących się ko­
munikacją samochodową i to nie tylko podróżują­
cych autobusami, lecz i licznych właścicieli samo­
chodów prywatnych. 

Zwiększenie nasilenia ruchu osobowego wywo­
łało znów potrzebę zwiększenia ilostanu taboru. 
Holenderskie Koleje Państwowe, trzymając się 
poprzednio wytkniętego planu, postanowiły w r. 
1938 wydatnie powiększyć ilostan wagonów moto · 
rowych i rozszerzyć stosowanie trakcji motorowej 
na da lszą część sieci, mianowicie na takie linie, 
których elektryfikacja nie opłaciłaby się ze wzglę­
du na niedostacznie duże nasilenie ruchu. Zamó­
wiły one w tym celu 20 zespołów 5-człono­
wych pociągów diesel · elektrycznych, które mają 
być jak najbardziej dostosowane do będących już 
w użyciu zespołów trójczłonowych tak pod wzglę­
dem właściwośoi technicznych i wyposażenia, ja!< 
i pod względem kształtów zewnętrznych. Wobec 
większego ciężaru otr-zymają te z~społy silniki 
większej mocy. Do nowych 18 zespołów zamó· 
wiono silniki systemu Maybach - Diesel mocy 650 
KM po 3 silniki na zespół, wypróbowane już przy 
eksploatacji na Niemieckich Kolejach Rzeszy 

„ 

ł 
i 
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l patrz rys. 7). Silniki te będą umieszczone w osob­
nym wagonie i ustawione jeden za drugim wzdłuż 

Rys. 7. 12-cylindrowy silnik systemu Maybach-Diesel mo­
cy 650 KM, przeznaczony do pięcioczłonowych zespołów 
pociągów motorowych Holenderskich Kolei Państwowych. 

\ > ć< gonu z pozostaw ien•iem bocznego prze1sc1:i.. 
Oprócz zespołów napędnych w wagon~e tym będą 

233 
się mieścić również wszelkie przyrządy pomocni­
czl': oraz przedział bagażowy. 

Układ zespołu będzie następujący: wagon 
pierwszy - dla po·dróżnych 2 klasy, następnie wa­
gon matior1owy i dalej 3 wagony dhi podróżnych 
3 klasy. Na obydwóch końcach zespołu będą urzą­
d?.one stanowiska dla motom1iczego. Urządzenie 
sterownicze dostosowane będiz.ie, jak i w zespołach 
frójczłonowych, do prowadzenia z jednego stano­
wiska i<ilku złączonych ze sobą zespołów. 

Przez wprowadzenie kombinowanego systemu 
trakcji elektrycznej i motorowej Holenderskim Ko­
;ejom Państwowym udało się pomyślnie rozwiązać 
zagadnienia zastąpienia trakcji parowej, uzna­
nej w istniejących tam warunkach za miekorzyst · 
ną. 

Składy nowych pociągów elektrycznych i mo­
torowych są do ·siebie podobne tak z wyglądu zew­
: 1ętrznego jak i urządzenia wewnętrznego, które 
odznacza się wygodą i komfortem, tak że podróż­
ni prawie nie widzą różniicy między różnymi ro­
dzajami trakcji. Obydwa te rodzaje pociągów oie· 
szą się cał.kowityrn uznaniem podróżuj ącce j publi · 
czności; pozwa-la to Holenderskich Kolejom Patl­
stwowym zapatrywać się optymistycznie na d!!.1-
szy rozwój ruchu osobowego. 

Na szczególną uwagę zasługuje okoliczność, że 
tak gruntowną reformę z·amiany trakcji w kolejo­
wym ruchu osobowym na znacznej części si.ieci 
przeprowadzono w czasie bardzo krótkim '~). 

W.N. 

") Dane do niniejszego artykułu zaczerpnięto z refe­
ratu inż. Huokesa, członka Genera lnej Dyrekcj i Holender­
skich Kolei Państwowych, wygłoszonego z okazji urucho­
mienia pierwszych pociągów elektrycznych kształtu opły· 
wowego w końcu r. 1937, oraz z artykułu P. F. H. Giesb er­
~era w czasopiśmie Spoor·en Tramwegen z dn. 10. V. 
1938 r., omawiającego rozkład jazdy pociągów, którv 
wszedł w życie od dnia 15 maja 1938 r. 

RESU ME.. L 'automotrice qui etail consideree il y a quelques annees comme un moyen de 
transport approprie a remplacer fes trains a vapeur seulem·2nl sur des lignes avec un faible trafie des 
voyageurs, peul etre consideree a present , grace a des perlections techniques dans la construction des 
moteurs Diesel, comm.2 promoleur d'une acceleration du transport des voyageurs; actuellement !es auto­
motrices articulees et accouplees peuvent remplacer /es lrains a vapeur aussi sur des lignes avec une 
grande intensite du trafie. Malgre ces qualiles /'exploilation de /'automotric·2 sur la plupart de reseaux 
europeens est jusqu'a present tres moderee. Le reseau des Chemins de fer de /'Etat Neerlandais en lait 
une exception grace a /' etablissemmt d'un plan decide de motorisation de ses lignes principales. La mise 
en marche en 1934 sur /es lignes centra/es de ce reseau de 40 aatomotrices Diesel articulees et la poste­
rieure electrification de ces lignes av.2c /' etablissement des nouvaux services d'automotrices entre la ca­
pitale et les villes fes plus e!oignees ont apporle une importante amelioration d·2s communications fer ­
roviaires ce qui a lait augmenter le trafie des voyageurs el a donne lieu a une commande d'une nou­
velle serie d'aulomotrices. 

Aby stworzyć zespół pracowników zdolnych do owocnej pracy, nie wystarczy 

bynajmniej zebrać ludzi i rozdać im funkcje. 

Trzeba znaleźć ludzi najodpowiedniejszych 

wisko, na którym najwięcej usług oddać zdoła. 

powierzyć każdemu z nich stano-

FA YO L 
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Stan gospodarczy Polsk w cz bach. 

1928 1932 1933 ~ 1935 1936 1937 1937 j_ 19 3 8 
I. Polskie Koleje Pa1istwowe. -- ------ --- --

1- Xll 1-Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1-Xll 1- Xll I- XI I I - XI I XI 

O o c h ó d z eksploatacji, mil. zl: I a) sieć oormalnotorowa 1.478.9 998,3 881,I 886,6 884,3 824,I 953.6 855, I 833,0 81,0 
w tym: z przewozu osób 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 202,2 217,6 17,3 

towarów 970,0 640.0 557,8 583,2 578,2 521.2 616,4 568,8 559,0 58,8 
b] s i~Ć wąsk'otorowa . . . 19,7 8.4 7,4 9,9 7,9 8,9 10,3 9,3 9.6 1.3 

R o z c b ó d z eksploatacji, mil. zł : 

I 
a) sieć normalnotorowa 1.283, I 919,6 810,6 765,6 744,7 734,2 778,5 699.7 764,5 72,2 
b] „ wąskotorowa 19,3 12.3 10,1 9,4 8.9 8.2 8,4 7,6 8,0 0.1 

I Ogółem I w tym z nadania: I z przyjęcia : I I 
tys. ton wewo. I zagrao. Id w tym z zagrao. w tym tranzytem I I o portów z portów 

Przewóz towarów na sieci normalooto-

I 
I 

rowej tys. ton 
Ogółem: 1937 - I - XI. 67.139 45.897 13.174 I 10.039 2.457 1.918 5.611 

1938 - I- XI. 68.486 47. 154 l?.499 11.265 2.160 1.659 5.672 
1938 - XI 7.789 5.675 1.434 1.057 199.5 145,0 481.2 

w tym: handl . 1wyczajn. 6.'153 4.879 1.426 1.054 199,t 144,9 459. I 
handl. r,ośpiesz. 74,0 44.2 7.5 2 ,6 0.4 0 ,1 22.1 

Główne artyku y przewozu : 
zboh i strączkowe 149,8 69,3 57,9 53,9 - - 2,7 
zie mniaki 101 , t 81.0 5,1 2,6 - - 15, I 
buraki ISSl,5 880.8 0.7 - -
d rzewo i 

0

wyr~by 487,0 348,4 99.9 59,7 0,9 O.I 37.7 
węgiel i l oks . 2 .839 1.527 I. 116 847.3 1.7 - 194,3 
ruda, tui le, szlaka. 166.4 89,t 0.7 - 66,3 62.8 10,4 
ropa naftowa i przeł wory 77,5 73.5 1.8 1,0 O. I - 2.1 
kamienil. wszdkie . . 

I 
296,3 257,9 2.3 0,3 2.7 0.2 

I 
33.5 

cegła ł ·1. troby ceramiczne 165,8 162,0 0.5 - 0,9 - 2 ,5 

I cement 137.8 124.1 9,2 7,9 - 4,4 
te lazo i stal 259,6 152.2 42,6 21,4 45,5 40.2 19,3 

w grudniu 1938 przewieziono tys. osób: 
I 9 3 7 I 9 3 8 -

I w poc. osobowych w poc. pośpiesznych 

I I 
--

I 1- Xll Xll 1- Xll Xll I kl. li kl. I Il kl. I kl. Il kl. Ili kl. 
-

P r ze w 6 z osób na sieci normalnotorowej I 211.184 1 18.337 I 225.855 16.490 3 I 88!.t 15.379 t.6 I 38.8 187.4 ogólerr I ys. osób . . • . . -G d y n i a G d a ń • k 
-

I 
li. teg/1111.a morska. 1938 I I 9 

3 9 1938 I 9 3 9 

I - li I-li li I 1- 11 I- li li 

I I 

I I I Ru c h s l. t k . w: 

I I weszło atal:O..ów . . . . 957 1.041 465 830 978 465 I 
pojemność \\ t~· s . ton rejestr. netto 910,0 990,0 444,8 I I 618,7 754.5 352,6 I 
w tym p od bandeq polsk~ . 109,5 116,9 54.7 38,3 39.0 18,9 

P r z y w óz towarów morzem tys. ton. 296,4 229,6 110, I 232,4 159.5 !77,5 

I w tym: nasion o leistych . . . 12,5 3.2 1,8 I.~ 0,2 -
o woców śwjctych i susz. 12.6 15,I 6,8 0,2 - -
śledz i świet. i solon . . 10,8 12,4 5,0 5.2 - - I rud i pirytów 21,4 32. 1 23,6 156,I 88,8 41 ,5 
loslorytów 27,Q 24.2 

I 
2,5 16,S 14,6 3,7 

bawełoy . 16,8 16,0 7.8 - - -
złomu telaza . 126,6 61,5 27,9 - - -

W y w ó z towarów morzem, 
0

tys. ton 1.179,4 I Jl9.6 613,8 841,7 1.103.8 521.5 
w tym: zbota . . . . . 5,4 18.6 6.9 42,5 130,7 74,3 

bekonów i przetworów mi~anych 8,1 8,3 4 ,8 0,4 0,4 0,2 
węgla i koksu . . . 1.018,4 1.124,5 526.4 598.7 749,4 337,8 

I 
drzewa i wyrobów 69.9 53.9 18,4 125,5 113,4 

I 
54.9 

telaza i wyrobów . 16,7 36,2 19.3 5.8 - - -
Ili. Produkcja przemysłowa, średnio 

I 
1928 

I 
1932 I 1933 

1934 1935 1936 

I 1937 I 1938 

I 
1938 1939 

miesięcznie, tys. ton: ---
I 1-Xll 1- Xll 1-Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll I 

węgiel kamienny 3.385 I 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 3. 175 3.379 4, 119 
ropa naftowa . 62 46 46 44 43 43 42 42 42 43 
surówka telazna 57 17 26 32 33 48 60 74 69 98 
stal . 120 I 47 70 71 79 95 121 120 110 151 
cement . . . 88 30 26 60 67 87 107 143 7 37 

IV. Handel za
0

gra1;iczny, średnio mie- 1938 1939 
sięczoie milion. zł: Il li 

Wywóz ogólem . . 209 90 80 81 77 86 100 99 85 109 
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 17 13 12 

węgiel kamienny . 30 18 14 13 li l i 15 18 14 23 
telazo i wyroby 15 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,6 3.9 1,9 5,9 
cynk . . 12.0 3,0 2,7 2,2 t.9 2.1 3,? 2.2 2,7 2,5 

P r z y w ó z ogólem . 280 72 69 67 72 84 105 108 109 95 
w lym: surowce włókiennicze 46 14 15 

I 
17 16 20 22 19 19 16 

maszyny 38,5 5,5 5,0 4,7 5,8 7,5 9,5 16,I 13,1 11,8 
Saldo + - 71 + 18 + 11 + 16 + s + 2 -5 -9 - 24 + 14 -

I I 
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1938 I 9 3 9 

V. Ceny hurtowe, płacone producentom, zł. --
1- Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1- Xll 1-Xll 1- Xll I li 

Żyto, za 100 kg . . . 41,61 20,14 13,01 13,34 11 ,80 13,48 22,11 17,68 13,37 1 13.01 
Ziemniaki jadalne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3.13 4,43 3,78 3,82 3.85 
Kłody tartaczne sosn. za I ma 60,70 20.25 19.11 22,SV 21.78 25,54 34.89 30,51 30,88 . 30,88 
Węgiel górnośl. gruby za I ton~ 33,84 36,86 30,71 28.89 25,66 22.57 22.57 22,57 22,57 22,57 
Surówka odlewnicza „ I „ 2 10,00 183,93 150,00 133.33 131.42 119,50 119,50 161 ,75 161.75 161.75 
Żelazo sztabowe „ I „ 350,00 320,00 280,00 270.83 255,83 232,00 232,00 258.00 258 oo 258.00 
Cegła za 1000 sztuk . 84,00 45.93 38,03 35.92 36,34 36,98 38.59 39,29 39.43 39,79 
Cement za 100 kg · . 7,07 7,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3.05 3 ,05 3.05 
Nafta ralioow. za 100 kg 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30.80 30,80 30,80 

:t r ó dla 1 Wvdawniclwa slatystyczno Ministerstwa Komunikac'i i Glówne o Urz du Stal g s t czne y y g o . 
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Kronika kraiowa 
BADANIA NAD STANEM NAWIERZCHNI 
I KOSZTAMI JEJ UTRZYMANIA W DYREKCJ I 
RADOMSKIEJ KOLEI PAŃSTWOWYCH. 

W dniu 13 kwietnia br. odbyła się w gmachu 
Dyrekc ji kolei państwowych w Radomiu odprawa 
służby drogowej. prowadzona przez Dyr. inż . S. 
Tarwida. 

Odprawę zaszczycił swą obecnością p. Pod­
sekretarz Stanu inż. J . Piasecki, obecni byli row­
nież E· Główny Inspektor Komunikacji inż. W. Bą­
czalski, p. Nacze lnik inż. J. Gołębiowski i inni. 
Odprawa zgromadziła prawie wszys tkich naczel­
ników oddziałów drogowych i torowych okręgu 
i miała na celu analizę i ocenę pracy służby dro­
gowej w zakresie utrzymania nawierzchni w r. 
1938. Obecna odprawa zamknęła drugi roczny 
okres badań nad wydajnością pracy i osiągnięty ­
mi wynika mi w danej dziedzinie. Po ukończen iu 
pierwszego roku p. Dyr. i nż. S. Tarwid szczegóło­
wo opisał metody badań w artykule, który zamie ­
ścił w nr. 7/ 167 r. 1938 „Inżyniera Kolejowego". 
Ponieważ metody te nie uległy istotnym zmianom, 
nie będziemy tu s treszczali wywodów p. Dyrekto­
ra Tarwida. w których przedstawił on podział szla ­
ków dyre kcji na kategorie w zależnośc i od trudno­
ści utrzymania ich w dobrym stanie, podał wynik i 
oceny tego stanu przy końcu roku sprawozdawcze ­
go i dane o ilości zużyte j na ten cel robocizny . 
Właściwie, jedyną istotną różnicą w porównaniu 
z rokiem poprze dnim było oparcie obliczeń rozcho­
dowane j robocizny na ścis łych danych rachunko­
wych, podczas gdy poprzednio opierano się na za­
pisach s ta tystycznych jednostek służbowych . 

Ciekawa była informacja p. Dyrektora, że dru­
gi rok badań wykazał w porównaniu do poprzed ­
niego wydatną poprawę stanu toru przy jednocze­
snym zmniejszeniu się rozchodu robocizny o ja 
kieś 100/o. 

\'V'reszcie usłyszeliśm y z przy j emnością, że o ile 
na wiosnę r. 1938 Dyrekcja miała zaledwie około 
20°/o materiałów do naprawy nawierzchni, tll 
w roku bieżącym ma ich już 80°/o. W związku 
z tym Dyrekcja nie przewiduj e, by naj intensyw­
nie jsza praca na torze odbywała się, jak w roku 
ubiegłym, w późnych miesiącach jesiennych. 

Uwagami pod adresem jednos tek , które wyka­
zał y wyniki gorsze od innych, i wezwaniem do z ło­
żenia odpowiednich wyjaśn ień zako 11czył p. D yr. 
inż . Tarwid swo ją ciek awą ana l izę. 

Ze s trony przedstawicieli jednos tek posłyszeli ­
śmy następnie wyjaśnienia, które w szeregu przy­
padków przytaczały momenty dosyć is totne - jak 
np. wielkie roboty inwestycyj ne, wykonywane na 
niektórych odcin kach, które pochła niał y całą uwa · 
gę pracowników służby wykonawcze j; brak odpo­
wiednich zastępców zamias t zawiadowców odcin ­
ków drogowych, oderwa nych do innych robót. zu­
żytą ponad zwykłą miarę nawierzchnię itd. 

Przed zamknięciem d yskus ji orze,rnówił do ze­
branych p. Wiceminister inż. Piasecki, podkre ­
ś lając bardzo wielkie znaczenie prac, podj ętych 
przez Dyrekcj ę Radomską, oraz wagę, jaką do nich 
przywiązuje Ministerstwo. Dotychczasowy sposób 
wykonywania robót utrzymania na wie rzchni po-

równał p. Wiceminister z biegiem wody w rwą­
c.yin, n iereuregulowanym potoku . Tak i potok pod­
mywa brzegi, wywołuje s tra ty. 

Usiłowania Dyrekcji Radomskiej chcą bieg po­
toku uregul ować i d latego są bardzo pożyteczne. 
Następnie p. Wiceminister interesował się szcze­
gółami sprawozdań s tatystycznych i o trzymał od 
p. Dyrek tora Tarwida odpowiednie wy j aśnieni:i . 
W szczególności zaznaczył p. Wiceminister, że 
kontrolę s tanu taboru, którą me toda Dyrekcj i Ra­
domskie j przewiduj e tylko przy końcu sez,rn11, 
należa ł o by, chociaż w uproszczony sposób, o:·z~­
prowadzać również na początku sezonu, a to 
w celu określenia stanu nawierzchni po okrnsie 7i­
mowym i us talen ia punktu wyj ścia kampanii na­
prawczej roku następnego. W końcu p . Wicemi­
nister podziękował p. Dyrektorowi inż. Tarwi­
dowi oraz pracownikom służby drogowe j za dc .­
tychczasowe wysiłk i w tak ważne j dziedzin ie i 1.:a­
chęcił ich do dalsze j pracy. 

Następnie p. Wiceminister osobiśc ie dorę­
czył trzem kontrolerom drogowym, którzy o i ąg­
nę l i najlepsze wyniki, zawiadowcom odcinków dr0 
gowych i torowym przyznane im dyplomy. J ed no­
cześnie otrzyma li oni artystycznie wykonane ozn:i ­
ki honorowe oraz wyznaczone przez p. Dyrektora 
Kolei nagrody pieniężne. 

Podajemy nazwiska i mie jsca pracy odznai::zc · 
nych kontrolerów drogowych i zawiadowców od­
cinków drogowych. Są to panowie: inż. Na piórko\\ -
ski Stanisław, kontr. drog. - Ra dom, st. technik 
Furowicz Władysław, kontr. drog. - Chełm , tech­
nik Bilski, kontr. drog. - Dęblin , Bułhak Włodzi ­
mie rz, zaw. odc. drog. - Puławy , Węsławowicz 
Stanis ław, zaw. odc. drog. - Chynów, techn. Zy­
szczyńsk i Ta deusz, zaw. odc. drog. - Małory to. 

Zamieszczając rok temu a rtykuł kol. in ż. S. 
Tarwida, zawierający s prawozdanie z analogicz­
nych prac wykonanych w r. 1937, Redakc ja .,In ­
żyniera Kolejowego" zaopa trzy ła go w swoje uwa­
gi, które się sprowadzały głównie do następu j ą­
cych punktów : 

1) wykresom Ha lla de'a, które s tanowią w D y­
re kcji Radomskie j istotny czynnik oceny 
stanu toru nie należy p rzydawać decydują­
cej wagi; 

2) podział szlaków dyrekcji na trzy kate~oric 
łączy w jednej ka tegorii szlak i o znacz11cj 
rozntcy warunków i czynników kosztów 
utrzymania; 

3) wzór inż. J acyny nie wyczerpuje wszys tkich 
czynników, wpływających na koszty utrzy­
mania ; 

1) 1akość robotników, któ rych odcinki drogowe 
częs to otrzymują z Urzędu pośrednictwa 
pracy, jes t nie jednolita i wywiera istotny 
wpływ na koszt i jakość pracy. 

Nieza leżnie od tych zas trzcże 11 uważal iś my 
(i uważamy). że prace podjęte przez Dyrekc ję 
Radomską są bardzo potrzebne i poży teczne , or:'\z 
s tanowią poważną zasługę kol. inż . Tarwida, są 
punktem wy j ścia do bardziej ścis ł ych prac bada•v­
czych. 
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Do tych uwag dodajemy dzisiaj, że szczególnie 
ich punkt drugi ma poważne znaczenie. Zdaniem 
naszym przyznawanie całemu odcinkowi kon lroler­
~kiemu pewne j kategorii trudności jest dopuszcz3.1 -
ne tylko przej ściowo, do czasu zgromadzenia ści­
ś l e j szych danych. Jednostką, którą można trakt·1-
wać jako całość, przyzna j ąc jej pewne normy nie­
zbędnej robocizny, nie może być ani odcinek ko:i ­
lrolers'ki, ani odcinek zawiadowcy, ani nawe t kilo­
metr, lecz część jego 1/10 - 1/5. 

Oddzielne, sąsiadujące hektometry mogą ~:~ 
bardzo poważnie różnić między sobą i wymagat: 
czase m ki lkakrotnie różnej i lości robocizny. Ocena 
odcinka zawiadowcy według średnich danych z od ­
cinka kon trolerskiego może być czasem zbyt ko­
rzystna, czasem zbyt krzywdząca. A jeżeli chodzi 
o ocenę pracy zawiadowcy odcinka, trudno ją na ­
zwać sprawiedliwą. 

Dopók i statystyka nie będzie rejes trowała roz · 
chodu robocizny na każdym hektometrze (luó 
dwóch połączonych), dopó ty nie będziemy mogli 
ustalić właściwego wpływu poszczególnych czyn· 
1iików na koszty utrzymania, dopóty nie będziem v 
mie li danych do skontrolowania wzoru inż. Ja­
cyny. 

Z zadowoleniem leż dowiedzieliśmy się, że 
w bieżącym roku w Dyrekcji Radomskiej rozch:'id 
robocizny będzie ściśle rejestrowany na każdym 
kilometrze, ale też każdy ki lometr nale~y ocen;ać 
oddzielnie co do trudności, aby z Łych liczny-=h 
obserwacji otrzymać pewniejsze normy robocizny. 

W każdym razie jeszcze raz podkreś lić m usi­
my nasze zadowolenie z propagandy pracy 
i oszczędności, którą upatrujemy w akcji podjętej 
przez kol. inż. Tarwida i serdecznie życzymy mu 
na lej drodze jak najwięcej powodzenia i jak naj -
1 icznie j szych naśladowców. 

C. 

DOROCZNE WALNE ZEBRANIE MUZEUM 
TECHNIKI I PRZEMYSŁU . 

W dniu 5 kwietnia br. odbyło się doroczne zgromadzenie 
czł onków Muzeum Techniki i Przemysłu w obecności kil ku­
dziesięciu delega tów różnych Instytucj i na ukowych, Stowarzy­
szeń technicznych i Związków przemysłowych. 

Prócz oficjalnych delega tów wzięli udział w posiedzeniu 
m in.: Wiceminister Dr A. Rose, Prezes Najw. Izby Kon­
troli Państwa Gen. Dr J . Krzemieński, Kontradmirał Inż . 
K. Czernicki, P rezes Urzędu Pa ten towego S. Czaykowski, 
Dvr. De p. S. Dażwański , P rof. S. Dickste in, Prof. G. Sokol­
n icki przybyły ze Lwowa. 

Zebran iu przewodniczyli kolej no w zas t ępstwie nieobec­
nego w W arszawie Prezesa Rady Naczelnej Muzeum Wice­
mi nistra Inż A. Bobkowskiego - Wiceprezes R ad y Na­
c.zelne j Inż . Pio tr Drzewiecki oraz Prezes Zarządu Andrzej 
K~iążę Lubomirski. 

Obszerne sprawozda nie z dokonanych prac ogólnych 
z łożył D yrektor Muzeum Inż. K. J ackowski. Z kolei spra­
wozdanie z prac .,Wzorcowni Osłon i P ora dni Bezpieczeń­
stwa Pra cy" przy Muzeum złożył jej Kie rownik Inż. A. Ma­
zurki e wicz. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej odczytał Pre­
.i:cs Najwyższe j Izby Kontroli Państwa Gen. D r J . Krzemień­
ski, podkreślając zgodność wszys tkich ksiąg buchaltery j-
11 ych. 

Przed Wa lnym Zebraniem członkowie zazna jomili s'1ę 
z Salą Morską, będącą oczkiem w głowie Dyrekcji Muzeum. 
Zbiory w tej Sali podobnie jak w dziesiąt kach pozostałych, 
ułt-gaj ą stałemu wzrostowi. 

W związku z us tąpieniem ze s tanowiska Prezesa Zarzą­
d u Księc ia Andrzeja Lubomirskiego z powodu upłynięc ia 
kadencji, na nowego Prezesa został jednogłośnie wybrany 
Nacz. Dyr. P. A . S. T. Inż. A. Olendzki. Przy uzupe łniają­
t·ych wyborach do Zarządu weszli pp.: Dyr. S t. Sliwiński 
(ponownie). D yr. Dr Z. Madeyski, Sena tor M. Drozdowski 
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oraz Dyr. B. Slypiński. Prezesem Rady Naczelnej pozostał 
na dal Wiceminister Inż. A. Bobkowski, wielce zasłużony 
idei Muzeum, a Prezesem Komitetu Budowy nadal Sena tor 
I nż. C. Klamer, jeden z najgorliwszych opiekunów Muzeum. 

CEL I ZADANIE ..INSTYTUTU POPIERANIA 
WYNALAZKÓW" PRZY MUZEUM TECHNIKI 
I PRZEMYSŁU . 

(Wyciąg z Regulaminu) 

Naczelnym zada niem Ins tytutu jest popieranie polskie j 
wynalazczości d la dobra gospodarki narodowe j. 

Cel len Insty tut będzie rea l izować przez : 
1. Wyszukiwanie we współpracy z czynnikami rządo ­

wymi, samorządowymi, z przemys łem, rzemiosłem, rolnic­
twem, handlem oraz na podstawie innych źródeł zagadnien 
technicznych, wymagających wysiłku wyna lazczego oraz 
zainteresowanie nimi rzesz polskich wynalazców. 

2. Ba da nie zgłaszanych pomysłów pod względem ich 
war tości technicznej i gospodarczej, praktyczne j użyteczno­
ści oraz ocena uprawnień patentowych. 

3. W wypadkach zasł ugujących na specja lne wyróżnie­
nie okazywanie pomocy w uzyskiwaniu ochrony prawnej 
i w organizowa niu wytwórczości na potrzeby rynku. • 

4. Utrzymywa nie współpracy z instytucjami i zakłada ­
mi naukowymi i badawczymi , z laboratoria mi , pracowniami 
doświadcza l nymi, z fachowcami oraz z zakładami przemysło­
wymi p rzy rea lizowaniu wyżej podanych punktów 1, 2 i 3 . 

W celu kierowa nia grup wyna lazców na real ne lory 
twórczej pracy będziemy ich informować za pomocą komu­
nikatów, wydawanych przez Ins tytut Pop. Wynalaz. o u lep­
szeniach technicznych i wynalazkach, najbardziej poszukiwa­
nych i pożądanych przez przemysł oraz różne instytucje. 

Jednocześnie Instytut prosi osoby zainteresowane o prze· 
sylanie swych pomysłów lub leż wynalazków {patentowa· 
nych i niepatentowanych) bezwarunkowo z załączeniem opi­
sów i rysunków oraz znaczków pocztowych na odpowiedź. 

PIERWSZY POLSKI ZJAZD SPAWALNICZY 
W WARSZAWIE. 

W końcu kwietnia odbył się w Warszawie 3-dniowy 
I Polski Z jazd Spawalniczy, zorganizowany przez: Slow. dla 
Rozwoju Spawania i Cięcia Meta li w P olsce i inne zaintere­
sowane organizacje techniczne. 

Otwa rcie Zjazdu odbyło się w dn. 21. 4. w a uli Poli­
techn iki Warszawskiej przy udzia le licznych przedstawicieli 
władz z p. Wicemin istrem Piasecki m na czele. 

Na wniosek p. prof. dr. inż . B ry ły, Przewodniczącego 
Komitetu Orga nizacyjnego Zjazdu, Prezydium ukonstytuo­
wało się jak nas tępuje : 

Przewodniczący - p. dr A. Sznerr - prezes Slow. d la 
Rozw. Spaw. i C. Met., Członkowie Prezydium: p. prof. Bril­
lie (Paryż), p. prof. Feszczenko-Czopiwsk i, o. inż. Mercier 
(Paryż), p. d y r. Rażniewski, p. prof. Schaper (Berlin ). 

Po odczytan iu depesz od p. Minis tra Spraw Woj skowych, 
p. Ministra Oświecenia Publicznego i innych zosta ły wygło­
szone powitalne przemówienia przez Rektora Zawadzkiego, 
p. Wiceministra Piaseckie)So, p . dyr. Szpaczynskiego i p . mjr 
Jarosławskiego, po czym Zjazd przystąpił do obrad. 

Obrady, przy udzia le oko ło 400 osób ze świata naukowe­
go i przemysłowego, odbywały si ę w Gmachu Slow. Techni­
ków, l!dzie urządzono również Wystawę Spawalniczą. 

W W ystawie wziął udzia ł przemysł produkujący urzą­
dzenia i materiały do spawania, wielkie zakłady stosujące 
spawanie, Pa11stwowe Zakł. Lotnicze oraz Szkoła Podchorą ­
żych Lotnicl wa, Grupa Techniczna. 

Na Zjeździe wyg łoszono 58 referatów w pięciu sekcjach 
fa chowych: 1) Zagadnienia ogólne, 2 ) Urządzenia i ma te­
ria ł y, 3) Zagadnienia wytrzyma łościowe i metaloznawcze, 
4) Spawanie w budowie maszyn, kotłów i zbiorników, 5) Spa­
wanie w konst ru kcjach inżynierskich. 

Należy podkreślić , że w Zjeździe wzięli udzia ł goście 
z Francji, Niemiec i Jugosławii, k tórzy wygłosili 4 refera ty. 

Spośród uchwa ł na pierwszy p la n wysunął się dezyde­
ra t dotyczący konieczności za łożenia w stolicy Państwa „Do­
mu Spawalnictwa", w którym grupowałyby się wszelkie in­
s tytucje, mające na celu rozwój spawalnictwa w Polsce. 
Zjazd uważa, że założenie „Domu Spawalnictwa" w Warsza-
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wie powinno być o~art~ na lak najszerszych podstawach, np. 
przez opodatk<;>wame się_ zainteresowanych przemysłów oraz 
przez uzyskanie poparcia ze strony instytucyj rządowych 
1 samorządowych. 

Dalej powzięto uchwa lę o konieczności poczynienia sta­
r.a11 w. sprawie utworzenia ka tedr spawania na naszych po­
h~e~hn.1kach , oraz szereg wniosków, mających na celu roz­
win1ęc1e ~rac bada,~czych w dziedzinie spawalnictwa i wy­
korzysta ~1e spawania do ob~ony kraju i w produkcji prze­
mys łowe) , a przede wszystkim w budowie mos tów kotłów 
i zbiorników oraz maszyn. ' 

Następne Zjazdy postanowiono zwoływać w terminach 
3-letnich, a w czasie między nimi, z okazji Walnych Zgro­
madzer\ Stow. dla Rozwoj u Spawania i Cięcia Meta li w Pol­
sce,. t~~ządzać jednodniowe ma łe Zjazdy, jako „Dnie Spa­
wania. 

ZMARNOWANY WYNALAZEK. 

Tak zatytułował dr E. Sieliwanow w miesięczniku Tech­
nika - Rzemiosło - Wynalazki artykuł , omawiający wyna­
lazek, a raczej pomysł regenerowania przepalonych żarówek 
sposobem prostym bez kosztownych maszyn i przyrządów. 

• Kronika zagraniczna 
ZWIĘKSZENIE SIECI KOLEJOWEJ NA 
"OBSZARZE ŻYCIOWYM H 

RZESZY NIEMIECKIEJ. 

!'"1-ies!ęcznik Reichsbahn w nrze 5 z rb. przy­
nosi mające swą wymowę zestawienia, w jaki spo­
sób zwiększyła się sieć kolejowa Rzeszy Niemie­
ckiej, jej zaopa trzenie i praca wskutek „poko­
jowych posunięć" w r. 1938 - 1939. 

W stosunku do r. 1937 długość ogólna sieci ko­
le jowej zwiększyła się w r. 1938 o 150/o, a dłu­
gość eksploatacyjna wzrosła o 170/o. Z 62931 ,9 km 
linij kolejowych 37983,6 km jest linij jednotoro­
wych, co stanowi okrągło 60°/o. Na linie wąskoto­
rowe •p rzypada 1229,4 km, tj. 1,90/o ; 3235,0 km 
linij (50/o) obsługiwane jest trakcją elekt rycz­
ną. Ilość personelu kolejowego wzrosła w r. 1938 
o 200/o i wynosiła przy końcu roku 846559 osób, 
wliczając personel linii prywatnych, eksploatowa­
nych przez •państwo. 

Ilość taboru na 31 grudnia 1938 r . wynosiła: 
parowozów 25127 
wagonów motorowych 2022 
wagonów osobowych 68942 
wagonów towarowych 629683 

Z .1~600 km sieci b. rzeczypospolitej czechosło­
wackiej po umowie Monachijskiej wcielono do 
obszaru kolei Reichsbahn - 3600 km .W dniu 16 
marca rb. po ogłoszeniu protektoratu nad Czecha­
mi i_ Morawami obszar sieci kolejowej III Rzeszy 
wzrosł o dalsze 5925 km, a ilość pracowników ko­
le j owych zwiększyła się o 97386 osób, z których 
704 pracowało w P raskim Minister stwie Komuni­
kacji. 

Tabor Kolei Reichsbahn wskutek rozciągnięcia 
protektoratu na wyżej wymienione ziemie wzrósł 
iak następuje: 

Objęto: 2323 parowozy, 23 lokomotywy elek­
tryczn~, 7 parowych wagonów motorowych, 255 
wagonow motorowych z innym napędem, 5723 wa­
gony osobowe, 348 wagonów pocztowych i 1547 wa­
gonów bagażowych . 

Ilości. wagonów towarowych i taboru wąskoto­
r?wego, Jako jeszcze nie obliczonych, zestawienie 
me poda je. 

Cieka':''e _jest. że wynala_zek . ten powstał w Ameryce. gdzie 
ceny zarowek są znacznie mższe od cen europejskich. 

Pomysł polega na tym, że po otwarciu balonika żarówki 
i po usunięciu przepalonej spiralki myje się wnętrze baloni­
ka odpo,~iednim rozc.zynem soli. związków cyjanowych i po 
wysuszeniu zakłada się nową spira lkę, wypompowuje się po­
wret rze i za lutowuje się balonik. 

_Ten pomysł mógłby dać. zarobek i wzbogac ić rynek war­
~oś~1owym towar.em, stwarza1ąc zdrową konkurencję kartelom 
zarowkowym, a 1e~na~ u nas w Polsce zosta ł „zmarnowany··. 
Przyczynę autor w1dz1 w tym, że kierownictwo techniczne fa­
bry~~ek regenerowania żarówek było niefachowe, bez znajo­
mosc1 podst~w .nau~owych. i u~wiadomienia o tym, jak trud­
nym zagadnieniem J~~t dZ1ał hz~~o-chemii , traktujący o ga­
zach rozrzedzo?ych 1 ich absorbc p. Prócz tego przeszkodą do 
wyprodukowania dobrego towaru były pewne trudności w zdo­
bY_c~u d~ ~v~robu. spiralek drutu wolframowego tak doskona­
l~) 1akosc1, 1ak uzywany przez koncerny żarówkowe. Fabrycz­
ki re~enero~ania ża.rówek używały zazwyczaj drutu będące­
go m1e~zamną dr~tow wolrr_amowych różnych jakości i wy­
twarza1ąc towar lichy, stracił y rynek. (Technika - Rzemio­
sło - Wynalazki, zesz. 3/1939 r.). 

E. S. 

Pracę wykonaną przez Koleje Rzeszy Niemie­
ckiej w r. 1938, a więc jeszcze bez protektora lu 
charakteryzuje następujące zestawienie: 

w y k o n a n o (w milionach) : 
parowązokm - 1300,5 (wzrost 170/0 w slosun ­

ku do r . 19371. 
pociągokm - 959,6 (wzrost 170/o w stosunku 

do r. 1937) , z czego w ruchu osobowym - 612,6, 
w towarowym - 336,6; 

p r z e w i e z i o n o: 
towarów - 545,8 milionów ton (wzrost o 90/o) . 
pasażerów - 2041,7 milionów (wzrost o 180/o). 
Dzienny naładunek wagonów wynosił średnio 

154678 jednostek (więcej o 50/o niż w r. 1937). 
W reszcie 22 marca rb. przyniósł T-wu Reichs­

bahn nową zdobycz w postaci 137,99 km sieci nor­
malnotorowej okręgu Kłajpedy i 134,2 km linij wą­
skotorowych. Co do taboru na lym obszarze, praw­
dopodobnie z powodu nieukończonych jeszcze 
„pertraktacyj" z rządem litewskim, brak jakich­
kolwiek danych. 

SZWEDZKIE KOLEJE PANSTWOWE 
W 1937 ROKU . 

s. w. 

W okresie r .. 19~7 kolej.e osiągnęły rekordowe rezultaty 
w przewozach osob 1 towarow. W porównaniu do 1936 roku 
ruch osobowy zwiększył się w okresie sprawozdawczym 
o 8,4% , towarowy zaś o 16,1°/o. Przewozy rud lapońskich 
wzrastały w łatach 1935-1936-1937 prawie równomiernie 
(o 480/o ). 

Doch?dy z przewozów wzros ł y, w porównaniu do okresu 
poprzedmeg.o, o ~8,5 mil. kr„ osiągając wysokość 239.7 mil. 
kr„ .wydatk i powiększyły się o 20,8 mil. kr. (190,8 mil. kr .). 
Kapitał . zakładowy dróg żelaznych wynosił w 1937 r. -
1374,8 mil. kr. Rezultaty finansowe szwedzkich kole i pań­
stwow~ch dane~o okresu. pozwoli ł y osiągnąć nadwyżkę w wy­
sokości 15,7 mil. kr„ ktora poprzednio wynosiła 6,6 mil. kr .. 
w 1935 roku zaś 3,1 mil. kr. 

„w łatac~ ostatnich we wszystkich dziedzinach eksploa­
t~cJI poczyniono P?ważne posunięcia, które wpłynęły doda t­
nio na rezul.taty fmansowe. Są to obniżki ta ryf osobowych, 
tow?.ro.wych 1 ?a~ażowych, wprowadzanie trakcji elektrycznej, 
obmzk1 uposazen, cen na materia ły i obniżenie stopy procen­
towej pożyczek państwowych. 

. W połowie roku oddano do użytku publicznego ostatni 
odcinek drol!i rządowej Arvidsjaur - Jokkmokk, długości 
173 km, w końcu zaś roku państwo przejęło 282 km dróg 
prywatnych. 
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Elektryfika cja postępowała na przód i objęła wszys tkie 
odcinki, z wyjątkiem najwięcej wysuniętych na północ. Ze ­
lek tryfikowano linie Ange - Os tersund , Bracke - La ngse le 
i Giitebo rg - Uddeva lla, oraz podjęto da lsze p race na prze­
s trzeni ogółem 479,1 km. W roku sprawo zdawczym 80,9°/o 
przewozów wykona no za pomocą trakcji elektrycznej, w roku 
1936 - 74,4% . Na liniach ze s łabym ruchem wprowa dzono 
autobusy na szynach. 

Sprawozdanie wska zuje, że ruch osobowy wzrastał sta le 
od 1929 roku. W 1933 r. przewieziono 32,9 mil. osób, w 1937 
roku - 44,5 mil. Ilość pasażerokilometrów wynosiła: w 1933 
r. - 1496, w 1936 r . - 2015, w 1937 r. - 2186 mil ionów. 

Wzrost wywozu rud w trzech la tach ostatnich obrazują 
następujące da ne: 

mil. ton 
„ tkm. 

kr. 

1937 

10,8 
1681 
29,8 

1936 

7,4 
1128 
21,0 

1935 

5,1 
760 

14,3 

Ruch za g ra nicę i w od wrotnym kierunku zyskał w 1937 r. 
na intensywności , do czego się przyczyniła także wystawa 
w Paryżu. 

W dzied zinie p rac inwestycyjnych drogi żelazne dokoń­
czyły w okresie omawianym budowy odcinka Arvids jaur -
Jokkmokk oraz przystąpił y do elektryfikac ji wyżej wskaza ­
nych odcinków. Z uwagi na przej ęcie przez rząd trzech pry­
watnych kolei oraz poczynione inwes tyc je, zaszły zmiany 
w ilości taboru. Ilość pa rowozów się zmniej szyła z 652 do 
590, ilość zaś elektrycznych lokomotyw powiększyła się z 384 
do 421. Zamówiono w tym okresie 48 lokomotyw oraz 10 wa­
i!onów moto rowych. Ilość wagonów osobowych, bagażowych 
i pocztowych się zwiększyła z 2484 do 2502. Ilość kry tych 
wa gonów towarowych wzrosła z 6039 do 6335, ilość otwar­
tych - z 10.377 do 10.709. Zamówiono 329 wagonów. Bez 
zmian pozostała jed ynie ilość wagonów do przewozu rud 
(3800) . (Z. V. M. E. V . nr 8 - 1939) . 

St. Wf. 

NORWESKIE KOLEJE W 1937/38 ROKU. 
Według os ta tniego sprawozda nia obej mującego okres od 

1 lipca 1937 r . do 30 czerwca 1938 r., długość dróg żelaznych 
wynosiła 3987,7 km. , na kole je p rywatne przypadało 159,5 km, 
na kolej e rządowe - 3828,2 km. 

Rezul taty finansowe pogorszył y się w s tosunku do okre­
su ubiegłego, gdyż rok 1937/38 zamknięto deficy tem 10,233 
mil. kr. (w 1936/37 r. - 4,031 mil. k r. ). Dochody eksploata­
cyjne dróg żelaznych (bez komunikacj i s ilnikowe j) wzrosł y 
o 10,9% (z 76,8 do 85,1 mil. kr.) dzięki wzros towi ruchu pa ­
sażerskiego i podwyżce taryf towarowych. Średni dochód 
z pasażerokilome tra i to nokilometra wynosił (w iirach) , nie 
licząc przewozu rud, w r. 1936/37 - 4,9 i 6,5, w r. 1937/38 
- 4,8 i 7,4. 

Ilość pociągokilometrów w ciągu trzech lat ostatnich 
wzrasta ła stale. wynosząc (w milionach): 17,5 (1935/36), 18,6 
(1936/37) i 19,7 (1937/38). osiokilometrów: 414, 1 - 459,9 -
488,9 i tonokilometrów: 617,0 - 741,5 - 799,4. W tych la ­
tach przewieziono podróżnych (w milionach ): 19,2 - 20,6 -
21,6, p rzy ogólnej i lości pasażeroki lometrów : 589,4 - 646,2-
699, 1; przewieziono towarów (w mil. ton) : 8,8 - 11 , 1 -
12,5. Ilość tonok ilo metrów w roku sprawozdawczym (799,4 
mil. ) przewyższyła ilość okresu poprzedniego o 58 milionów. 
Ruch pasażerski wzmagał się sta le, ruch towarowy (z wyłą­
czeniem rud) uległ nieznacznemu obniżeniu w odniesieniu do 
przesyłek wagonowych, zwiększeniu zaś w ruchu przewozów 
drobnicy, przewóz rud osiągnął dotychczas nie spotykaną 
wysokość (8 mil. ton) . 

W okresie sp rawozdawczym wprowad zono podwyżki ta­
ryfowe na przesyłki d robnicy (10% ), pośpieszne (4- 7% ) 
i łatwo psujące się, jak również na przesyłki wagonowe 
i przewozy zwierząt. 

Stan taboru został powiększony o 11 wagonów osobo­
wych, 8 osobowych i bagażowych, 4 bagażowe, 3 wagony Die­
sla, 6 lokomotyw elektrycznych oraz 228 wagonów towaro ­
wych. W końcu okresu sprawozdawczego norweskie kole je 
posiadały 454 parowozy, 51 lokomotyw elek trycznych, 76 
wagonów motorowych, 1085 wagonów osobowych i 10240 to ­
warowych. 

W dn. 30 czerwca 1938 r. kole je zatrudniały 14038 osób, 
w roku poprzednim 13253. 

W okresie sp rawozdawczym było w budowie ogół em 
562.5 km linii kolejowych. ( Z. V . M. E. V . nr 8 - 1939 ) . 

St. Wf. 
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ROZWÓJ KOLEI TURECKICH. 

W r. 1933 rozpoczęto w· Anatolii budowę ma­
gis trali wschód - zachód w celu połączenia 2 waż­
nych ośrodków Erzerumu z Siwasem. Obecnie od­
dano do ruchu zachodnią część tej magist ra li: 
Erzerum - Erzinean. Erzinean leży w połowie 
drogi, jest to duży punk t handlowy, p'Ołożony :,a 
brzegu rzeki Kara-Su; ma 30.000 mi·eszkańców, 
k tórzy się trudnią przeważnie handlem płodami 
rolnymi. 

Budowa nowe j linii jest trudna, zwłaszcza na 
odcinku od Cetinkaya. Linia kolejowa przechodzi 
przez okolicę górzystą, przeciętą licznymi rzeka­
mi i przepaściami. Na oddanym do eksploatac ji 
odcinku wypadło pobudować: 13 mostów żeh7-
nych, 3 duże mos ty żelazobetonowe, 1103 przepu­
sty kamie nne, 117 tuneli ogólne j długości 23.2'27 
m. P rzy budqwie linii kolejowej było zajętych 
27 .OOO robotników. 

Podczas uroczystości otwarcia nowej linii mi­
nister robót publicznych A li Cetinkaya potwie r­
dził, i ż nowy prezyden t Rzeczypospolite j Ture­
ckie j Ismet ln·Snu będzie prowadzić dzieło budo­
wy linii kole jowych ·ze zdwojoną energią. Jakie 
postępy czyni Turcja w rozwo ju komunikac ji ko­
lejowe), widać z zestawienia paru liczb za okres 
ostatnich lat 5. Oto gdy w r. 1934 przewieziono 
po wszystkich liniach kolei tureckich tylko 5 mi­
lionów pasaze rów, to w r . 1938 ilość ich wynosiła 
j uż 20 milionów. Wpływy kolei tureckich za ten ­
że okres czasu charakteryzu je się odpowiedni .,1 
liczbami 1.1 70.000 funtów tureckich i 36.000.000. 
Wiedług zapewnień ministra w dniu święta naro­
dowego tureckiego (29 padziernika ) , będzie goto­
wa w r. bieżącym druga część magis trali kole jo­
wej, przez co Turc ja osiągnie połączenie z grani­
eą rosy jską . 

Nie ustaną również roboty nad budową linii 
położonej na południe od wykańczane j obecnie 
magistrali; przez wybudowanie tu 200 km linij 
będzie osiągnięte połączenie z granicami państw 
Iranu i Iraku. 

J est też planowana budowa innej magistrali , 
ł ączące j Instanbul (Konstantynopol) z Ankarą. 
W ten sposób skróci s ię znacznie odległość po­
między s tolicą państwa i je j największym portem. 
Na te j magistrali od st. Haydar Pasa mają kur­
sować szybkobieżne wagony motorowe. 

Nie mając własnego przemysłu kole jowego 
Turcja zakupywała dotąd tabor prawie wyłącznie 
od wytwórni niemieckich; niemieccy również in­
żynierowie odgrywali poważną rolę przy budowie 
tureckich linij kolejowych . Obe<:nie ma to się 
zmienić na podstawie umowy handlowe j zawarte j 
w maj u 1938 r. z rządem angielskim. 

Pierwszym wyrazem te j zmiany jest zamówie­
nię 12 parowozów towarowych typu 0-5- 0 w wy­
twórniach angielskich. Jednakowoż pos tawiono za 
warunek, aby wszystkie części tych parowozów 
były znormalizowane i odpowiadały częściom nie­
mieckich parowozów, eksploatowanych obecnie. 
Maj ą być one też budowane według niemied dch 
warunków technicznych. Ujemną stroną tego za­
mówienia jest dowożenie parowozów statkami 
morskimi, wów<:zas gdy parowozy pochodzenia 
niemieckiego szły do Turc ji na własnych kołach. 
(Z. V . M. E. V . nr 10 - 1939 ) . 
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PRACE MIĘDZYNARODOWEGO 
TOWARZYSTWA DO STUDIÓW NAD 
SUCHYM LODEM. 

W styczniu rb. w Brukseli odbyło się dorocz­
ne zgromadzenie członków Międzynarodowego To­
warzystwa do studiów nad suchym lodem (Inte r· 
nationał Research Society for the Application 
of Dry lee) . Na okres najbl iższych 3 lal opracowa-
110 następujący program działalności: 

1. uzyskiwanie nowych reprezentacyj waż · 
niejszych krajów i towa rzystw krajowych, 

2. prowadzenie doświadczeń z zastosowaniem 
suchego- lodu według śc iśle określonego programu. 

Zwrócenie osobnej uwagi na zagadnienia trans­
portu ; przechowywania suchego lodu, jego uży­
cie w zak resie szybkiego zamrażania produktów 
oraz ponownego upłynnienia stężonego co~. 

3. badanie zgłoszonych sposobów zastosowa­
nia s uchego lodu w klimacie tropikalnym, 

4. przygotowania do VlII Międzynarodowe~o 
Kongresu Chłodniczego w r. 1940. 

Ilość członków Międzynarodowego T-wa wzro­
sła do 107 ; z krajów europejskich są reprezento­
wane: Anglia, Niemcy, Czechosłowacja, Włochy, 
Francja, Holandia, Norwegia, Szwa jcaria , Polsk a, 
Włochy i Belgia. 

Ze sprawozdań złożonych na zgromadzeniu wy­
nika, że badanie możliwości zastosowania suche­
go lodu dały w większości przypadków wyniki po­
zytywne; ujemne wyniki osiągnięto je dynie pr7.y 
próbach zastosowania suchego lodu do lodowni p J­
kojowych. Natomiast dobre wyniki osiągnięlv 
w przemyśle hotelowym, jeszcze lepsze w prze­
myśle chemicznym i metalurgicznym. (Eis u. Kii/te 
Ind. nr 3 - 1939 ). 

S. W. 

NOWY POCIĄG #HOOK CONTINENTAL# 
KOL. LONDON NORTH EASTERN RY. 

Nowy poc iąg kolei L. N. E., zaprojektowany 
przez znanego konstruktora N. Gresleya, jest 
przeznaczony do obsługi kontynentalnej z Huek 
van Holland do Londynu (Live rpool St. i P arke­
ston Q.). Pociąg się składa z parowozu i 11 wago­
nów z 84 miejscami dla pasażerów 1 klasy i 240 
mie jscami dla pasażerów 2 kl. Wśród wagonów 
są 2 wagony restauracyjne 1 i 2 klasy i 2 wagony 
sa lonowe Pullmanowskie: „Irena" i „Fortuna". 
Ciężar pociągu wynosi 492 t. Część wagonów ma 
przedziały, większość nie, a to w tym celu, aby 
udostępnić łatwiejszy posiłek bez przechodzenia 
do wagonów restauracyjnych, które są zawsze 
przepełnione . 

Pudła wagonów są wykonane z drzewa tea­
kowego, spoczywają one na spawanych ramach, 
spec jalne odresorowanie wózków nadaje bardzo 
spokojny bieg pociągowi. Połączenie wagonów od­
bywa się za pomocą sprzęgu samoczynnego syste„ 
mu Buckeye z gumowymi sprężynami. W celu 
stłumienia hałasu i możliwego zabezpieczenia 
spokoju w wagonie, jego ściany i dach wyłożone 
są izolacyjną masą z azbestu. Pod podłogą wago­
nu, okrytą grubym dywanem, są ułożone 13 mm 
gumowe tafle z gąbczastej gumy i filcu, łączni~ 
z leżącą niżej izolacją azbestową tłumią one ha­
łas idący od dołu. Okna podwójne. 

Odrobienie wagonów wewnątrz niezmiernie 
efektowne, podobne do wnętrza pociągów „Coro­
nation" i 11West Riding". Mimo, iż większość wa­
gonów 1 kl. nie ma przedziałów, zastosowanie 
wewnątrz ścianek ochronnych daje wrażenie, że 
siedzenia są umieszczone w niszach. Fotele w wa­
gonach 1 kl. są obracane, stoliki zaś przed nimi s~ 
umocowane na stałe. Sciany i sufity są kryli rex:­
ną koloru zielonego z zastosowaniem upiększe?1 
s rebrzonych, daje to bardzo ładne zes tawien i\!. 
W tym samym tonie zielonym jes t utrzymane obi­
cie kanap i foteli, dywany zaś i chodniki mają ko­
lor ciemno-kasztanowy. Wagony 2 kl. są podzie­
lone śc iankami poprzecznymi na przedział y po 
6 osób w każdym. 

Na oświetlenie składa się tak w 1 jak i w /. 
klasie jedna silna lampa. Kuchnie obu wagonów 
elektryczne z najbardziej nowoczesnymi urządze­
niami; oczywiście oba wagony mają pojemne 10-
downie. Napęd elektryczny do kuchni otrzymuje 
się od 2 silników po 10 kW, napędzanych od osi. 
Wagony czołowe pociągu mają spore pomieszcze­
nie na bagaże podróżnych i jeszcze dużo woln e­
go miejsca , aby wsiadanie uczynić możliwie wy ­
godnym dla pasażerów . 

Pociąg cały ma sz t uczną wym ianę powie trz:i 
według systemu Stone; powietrze przefiltrowane 
i ocieplone należycie wchodzi w dolnej części W?t.­

gonów, jest regulowane za pomocą termostatów 
1 wysysane w górnej części, pod sufitem. Całko­
wita wymiana powietrza w wagonie dokonywa 
się w ciągu 4 minut. (Bull. d . Congr. d . eh. d. f. nr 
3 - 1939). 

NOWE PAROWOZY TYPU DECAPOD 
T-WA KOL. FRANCUSKICH. 

S. W 

Pierwszym większym zamow1eniem noweg'J 
T-wa Kolei Francuskich (S. N. C. F.) było polece­
nie budowy 50 parowozów towarowych typu De­
c.,apod (1-5- 0), przeznaczonych do wożenia tak 
zwykłych, jak i pośpiesznych pociągów towaro ­
wych z dużym obciążeniem. Parowozy, które otrzy· 
mały znak ser. 150- P, oparte są na konstrukcji 
parowozów tegoż typu b. kolei du Nord, pobudo­
wano je według projek tu znanych inżynierów fran­
cuskich pp. M. Lancrenon i de Caso. Podajemy 
ważniejsze cechy charakterystyczne: parowozy są 
sprzężone, mają 4 cylindry, rozrząd suwakowv cy ­
lindryczny, wysokie przegrzanie pary i podgrze ­
wanie wody zasilającej. Palenisko stalowe, spa­
wane. Odpowiednie pochylenie podniebienia pale­
niska pozwala na przej ście wzniesień i spadków 
do 30°/00 bez obawy obnażenia skrzyni palenisko· 
wej. Z 50 parowozów 15 ma otrzymać mechanicz­
ne zasilanie paleniska węglem , na innych układ 
oddzielnych części parowozu i tendra pozwoli 
w przysz łości na założenie takiegoż urządzen ia. 
Drzwiczki paleniska są otwierane pne umatyczni..; 
za pomocą pedału. Zasilanie kotła odbywa się z:i 
pomocą injektora i pompy wielkie j wydajności. 
Osie napędne są wykorbione i sk ładają się z 5 czc;­
śc i ; obręcze kół ze stali wytrzymałości 80 kg/mm'', 
gdy dotychczas była używana s tal wytrzymałuś;;i 
70 kg/mm2

• Oświetlenie parowozu i tendra elektrv­
czne od turbinki i prądnicy dającej 500 W i 24 v. 
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Ciężar parowozu w stanie proznym wynosi 95.650 
kg bez urządzenia do zasilania mechanicznego pa­
liwem i 96.400 kg z tym urządzeniem. Tendry typu 
znormalizowanego, zapas wody 36 - 38 m", za-

Przegląd • pism 
ZNACZENIE GOSPODARCZE 
PRZEDSIĘBIORSTWA P. K. P. 

Przeds iębiorstwo „Polskie Kole je Państwo1we" 
jes t tworem poś rednim między przedsiębiors twem 
w gospodarczym tego słowa znaczeniu, a organem 
vdminis trac ji pańs twowej. Do cech prywatnego 
przeds iębiors l wa nalc:ży pokrywanie wydatków 
z dochodów własnych, prowadzone według „zasad 
handlowych", osobowość prawna i wpisanie do re­
jes tru handlowego. Do cech organu a dministracy j­
nego należy : zwolnien ie P. K. P . od poda tków i da­
nin , us ta lanie planu finansowo-gospoda rczego 
przez Radę Ministrów, określanie wpłaty do bud­
żel u przez pa rl amc:nt, bezpośredni za rząd przed­
s i ęb iors twa przez ministra komunikac ji. 

Ta dwoistość charakte ru P. K. P. odbija się 
uj emnie na dzia łaniu ich jako przeds iębiorstwa , co 
uwidocznia nas tępująca analiza, przedstawion a 
przez dra H. Hendrik sona w ar tyikule pod tytułem 
podanym w nagłówku . 

Wartość majątku P. K. P. wynosiła na 1 stycz­
nia 1937 r. kwo tę 8.476 mil. zł. Przy obrocie rocz­
nym około 830 mil. zł s tosunek obrotów do mająt ­
ku wyrazi się jak 1 : 10. J est to stosunek bardzo 
niekorzystny, gdyż dla osiągnięcia chociażby 2°/(} 
na oprocentowanie kapitału należało by uzyskiwać 
co najmniej 50°/o zysk u na obrotach. To leż na ko­
lejach francuskich stosunek ten wynosi 1 : 4,25, na 
kolejach Stanów Zjednoczonych - 1 : 6. 

Dochody i rozchody przedsiębiorstwa P . K. P . 
~ tanowiły (w tys. zł) : 

w 1928 r. % w 1936 r. % 
Dochody ogó ł em 1.500.375 913.154 

w tym z przewozów 1.388.775 85% 743.567 82% 
Rozchody ogółem 1.303.073 881.410 

w tym eksploa tacyjne 1.302.322 99% 734.563 83% 

Od 1928 r . docho·dy P. K. P. spadły za1tem do 
poziomu 60°/o, rozchody zaś tylko do poziomu 680/o 
sianu poprzedniego. Widocznie dalszemu zmnie j­
szeniu rozchody już ulec nie mogły. Natomiast za­
:. tanawiający jest duży wzrost rozchodów nie­
eksploatacyjnych, s tanowiących w 1936 r . aż 170/o. 
Analiza wykazuje, że składają się na nie: 
42,9 mil. z ł wydatków na obsługę długów, 15,7 mil. 
z ł na lotnic two i 75,9 mil. z ł na utworzenie fundu­
szu inwestycy jnego. 

F undusz inwestycyjny utworzono w 1932 r . 
w celu wyłączenia kolei spod ograniczeń , które 
dotknęły wydatki inwestycy jne w latach de pres ji , 
oraz umożliwienia finansowania inwestycyj kole jo­
wych z pożyczek. Pożyczki stały się też głównym 
źródłem ś rodków na inwestycje. W 1936 r. wyda no 
na inwes tycje 88,9 mil. zł, z czego 74,1 mil. zł otrzy­
mano z pożyczek, 12,4 mil. zł z kredytu dos ta wo­
wego i tylko 2,4 mil. zł z odliczeń na F undusz in­
wes tycy jny z dochodów P . K. P . To też na dzień 
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pas paliwa 7,4 t, c1ęzar własny zależnie od spo­
sobu podawania węgla wynosi w s tanie próżnym 
34 t do 34,5 t. (Traci. nouu. nr 314 - 1939 ) . 

S. W. 

1 stycznia 1937 r. zobowiązania kredytowe P. K. P . 
osiągnęły sumę 506,8 mil. zł, czyli 5,780/o majątku . 

Z ogólnej kwoty 88,9 mil. zł, a po potrąceniu 
12,4 mil. zł kredy tu u dos tawców i 684 tys. zł inwe­
s tycyj samochodowych - z kwoty 75,9 mil. zł wy­
konano : budowy nowych linii za 18,7 mil. zł, za­
kupu taboru za 17,8 mil. zł i innych robót (przebu­
dowy węzłów. ich eilektryfikac ji, rozbudowy stacyj, 
kupna hamulców zespolonych i przyrządów „Py­
:-am" itp.) - za 39,3 mil. zł. Tu jednak należy 
stwierdzić, że nie można uważać za inwestycje kup· 
na nowych wagonów i parowozów na miejsce prze­
~ larzałych i umorzonych, jak również zastąpienia 
zniszczonego i umorzonego' urządzenia stacyjnego 
przez urządzenia nowe. Jest to konieczny warunek 
eksploatacji normalne j, wymagającej utrzymania 
apara tu kolejowego w stanie zupełne j sprawności . 

Zagadnienie umorzenia kapitału jest słabym 
punktem w gospodarce P. K. P. Gdyby chciały one 
odpisywać na umorzenie choćby 40/o, jak to czynią 
kole je w innych kra jach, wyniosłoby to kwotę 340 
mil. zł rocznie. Z tworzenia funduszu umorzeniowe­
go można w pewnych wypadkach odstą-pić, ale pod 
warunkiem, że s tałe uzupełnianie taboru i zamiana 
sieci kole jowe j i urządzeń na bardziej nowoczesne 
będą dokonywane z dochodów eksploatacyjnych 
w sposób, zabezpieczający aparat kolejowy od zu­
życi a. Tak j ednakowoż nie jest. Według obliqeń 
posła Dudzińskiego przy normie rocznej : 80 nowych 
parowozów, 120 wagonów osobowych, 3000 wago­
nów towarowych i 656 km wymiany szyn, za ległość 
w wykonaniu tych norm stanowiła na P . K. P. 
w okresie 1933 - 1938 : parowozów 260 jednostek, 
wagonów osobowych - 440, wagonów towaro­
wych - 15.000, wymiany szyn - 3000 km, ogólnej 
wartości 488 mil. zł, czyli średnio rocznie 81,4 
mil. zł. Jeżel i do tego dodać na umorzenie budyn­
ków kolejowych kwotę 30 mil. zł (licząc 2,50/o od 
1.200 mil. zł). to szacunkową wartość ogólne j sumy, 
którą należało by na P . K. P. rocznie przeznaczać 
na umorzenie, można określić na 110 mil. zł. 

Przechodząc do określenia wyników ogólnych 
gospodarki P . K. P. jako przedsiębiorstwa , z zesta­
wienia dochodów i rozchodów za okres ostatnich 
lat 11 (od 1927 do 1937) otrzymujemy kwotę 97 
mil. zł średniej roczneij nadwyżki, po uwzględnie­
niu wydatków na obsługę długów i na lotnictwo cy­
wilne. Pierwszą poprawką, którą do tej sumy na­
ieży wprowadzić, jest dodanie średnie j kwoty wy­
da tków na lotnictwo, jako nie związanych z kole j­
nictwem i stanowiących dodatkową wpłatę P. K. P . 
do Skarbu Państwa. Obliczając ten wydatek na 13 
mil. z ł, otrzymamy nadwyżkę ogólną P. K. P . w wy­
sokości 110 mil. zł. 

Drugą poprawką jest sprawa niedos ta tecznych 
odpisów na umorzenie urządzeń kolejowych. Po­
nieważ o tę kwotę zmnie jsza się co roku wartość 
majątku P . K. P ., przeto należało by ją potrącać 
z buchalteryjne j nadwyżki. Obie zaś pozycj e rów-
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ne są 110 mil. zł, przeto rzekoma nadwyżka spro­
wadza się do .zera. 

Trzecią poprawką powinno być uwzględnienie 
subwencjonowania przez P. K. P. życia gospodar · 
czego. Osobne obliczenie, dokonane przez autora, 
określa tę subwencję w postaci deficytowych i ulgo­
wych tary f na 100 do 185 mil. zł rocznie i te wła­
śnie kwoty stanowią średni wynik gospodarki P.K.P. 
w latach od 1927 do 1937. 

Czwartą i os tatnią poprawką będzie potrącenie 
od powyższych kwot równowartości pieniężnej po­
da~ków, z których zwolnione są P. K. P. Szacując 
na 30 mil. zł roczną kwotę podatków, którą musia­
łyby płacić P . K. P ., gdby były przedsiębiorstwem 
prywa1nym, otrzymamy ostateczną nadwyżkę, wy­
pracowaną przez P. K. P. i stanowiącą wskaźnik 
ich znaczenia w gospodarstwie państwowym, 
w kwocie roczuej. wahającej się od 70 do 155 mil. 
zł. („Drogi Polskie" nr 819 - 1938). 

SUBWENCJONOWANIE ŻYCIA 
GOSPODARCZEGO PRZEZ P. K. P. 

J. G. 

W cenie każcdego prawie towaru znajduje się 
większy lub mniejszy udział kosztu przewozu ko­
lejowego. Ponieważ 1-'aństwo u nas ma w swoich rę­
kach koleje, może, podwyższając lub zmniej szając 
ceny przewoźnego, oddziaływać na poziom cen to­
warów. 

Charakterystyczną cechą taryf kolejowich jest 
oparcie ich o wartość handlową towaru. Stąd gra­
nicą górną opłaty taryfowej jest zdolność płatnicza 
towaru, czyli różnica między ceną towaru na stacji 
przeznaczenia a ceną na stacj i nadania. Granicą 
dolną taryfy jest koszt własny przewozu kolejowe­
go. Teoretycznie można by uważać, że subwencją 
taryfową jest wszelkie opuszczenie taryfy poniżej 
poziomu górnego. Ponieważ jednak określenie tego 
poziomu na wszystkie towary i wszelkie relacje jest 
praktycznie niemożliwe, dr H. Hendrikson, autor 
pracy pod tytułem podanym wyżej, bierze za punkt 
wyjścia taryfę towarową, wprowadzoną w życie na 
;esieni 1929 r., i uznaje ją, jako ustaloną w ścisłym 
porozumieniu kolei z rządem oraz z kołami gospo­
darczymi, za taryfę normalną, odpowiadającą po­
trzebom k-raju. Odstępstwa od tej taryfy autor uwa­
ża za subwencje, udzielane życiu gospodarczemu 
dla osiągnięcia tych czy innych zamierzeń rządu. 

Polityka interwencyjna w zakresie taryf kolejo­
wych może mieć cele dwojakie:. strukturalne, jeżeli 
chodZJi o popieranie eksportu, rozwój portów mor­
skich i rzecznych, wpływ na strukturę gospodarczą 
dz.ielnic, lokalizację pewnych przemysłów w miej­
scowościach wybranych; albo cele koniunkturafoe, 
podejmowane np. w okresie depresji dla wytworze­
nia lepszych warunków rentowności produkcji. 

Właśnie wkrótce po wprowadzeniu w życie ta­
ryfy z 1929 r. nastąpiła w Polsce depresja gospo­
darcza w związku z kryzysem wszechświatowym. 
Już w 1930 i 1931 r . kolej wprowadziła znaczne 
zniżki na dowói; surowców do zakładów przetwór­
czych oraz na wywóz za granicę materiałów drzew­
nych i metali W miarę pogłębiania się kryzysu 
uznano za koniecz-ie ująć akcję interwencyjną w pe­
wien pla111. W 1932 r. ustalono program taryfowy, 
oparty na następujących zasadach: popierania wy­
wozu za granicę ze względu na konieczność utrzy­
mania dodatniego biiansu handlowego; współdzia ­
łania z prowadzoną µrzez rząd akcją ożywienia 

wytwórczości krajowei przez potanienie dowozu 
surowców i uł<!twienie zbytu wytworów konsum­
cy jnych; zwiększenia tranzytu, jako najpopłatniej­
szego rodzaju przewozu; kierowania wywozu i tran­
zytu przede wszystkim przez porty morskie. 

Realizacji tego prograr.:u dokonano przez stop­
niowe obniżanie taryfy z 1929 r. w ciągu 4 kolejnych 
lat (1933 - 1936). Już przedtem iednak wprowa­
dzono wyraźnie deficytową taryfę na wywóz węgła 
przez porty, której stosowanie, według obliczeń po­
sła Sikorskiego, daje 30 mil. zł rocznie niedoboru 
z obrachunku następująceg'O: 

Za przewóz w 1932 r. 8 mil. ton ze 
Sląska do portów po 6,20 zł otrzy-
mano 49,8 mil. zł 
Koszit własny przewozu na 620 km 
po 1,60 zł za t/km stanowił 79,7 11 " 

Niedobór 30,0 mil. zł 

Ubytek wpływów P. K. P. z tytułu subwencji 
w latach następnych wyraził się według kierunków 
komunikacji w liczbach następujących: 

1933 1934 1935 1936 
Rodzaj 

mil. I mil. mil. I mil. I komunikac ji 
zł % zł % zł % zł % 

I 

Wewnętrzna 31.0 51.0 36,7 82.0 67.41 84.0 1.8 90 
Portowa 25,7 42,5 0.8 2.7 0,5 0.6 0,2 10 
Eksport lą-

do wy 2.5 4.2 0 ,4 1.3 0.6 0.7 -,-Tranzyt - - 4,5 10.0 11.0 14.0 - -
[mport 1.1 2,3 1.2 4,0 0.6 0.7 - -
Razem uby- ------------- ,-

tek 60,3 100.0 43,6 100.0 80.t 100.0 2.0 100.0 

Dodając do tych liczb coroczny niedobór z ty­
tułu ulg przy wywozie węgla przez porty w kwocie 
30 mil. zł, otrzymamy rkwoty subwencyj taryfo­
wych w zakresie przewozów towarowych: w 1932 
r. - 30 mil. zł, w 1933 r. - 90,3 mil. zł, w 1934 r. -
73,6 mil. zł, w 1935 r . - 110 mil. zł, w 1936 r. -
32 mil. zł, ogółem w ciągu lat 5 - 336 mil. zł. 

W jakiż sposób się odbiło to nieprzerywane 
obniżanie taryf na ·przewozach? Obrazuje to niżej 
podane zestawienie: 

Lata 
Przewozy I Wpływy 

tys. ton I-i- - I 
-

tys. zł % 

1932 48.718 - 640.803 1 --
1933 48.825 + 0 .2 552,825 -13,7 
1934 54.854 + 12.3 583.161 I + 5,5 
1935 56.203 + 2.5 578.194 - 8,5 
1936 57.851 + 2.9 513,654 - 11.2 

A więc prZiewozy wzrastały. Trudno powiedzieć 
w jakim stopniu wpływała na to obniżka taryf, 
a w jakim poprawa koniunktury, która właśnie 
w 1932 r. wyszła z najgłębszej depresji. Ale rów­
nolegle z tym spadały wpływy kolei, które w 1936 r. 
osiągnęły zaledwie 800/o wpływów z 1932 r. pomi­
mo wzrostu przewozów o 180/o. Swiadczy to raz je­
szcze o zawodności tezy, tak chętnie wysuwanej 
przez obrońców zniżek taryfowych, że ulgi te będą 
pokryte przez wzrost przewozów. 

A jakże kolej dawała sobie ra<lę z tym niedo­
borem wpływów? P·rzez ·zaciąganie pożyczek . Wła­
śnie od 1936 r. kwoty pożyczek zaciąganych na 
potrzeby inwestycyjne szybko wzrastały, stanowiąc 
w 1936 r. - 74,1 mil. zł , w 1937 - 63.4 mil. zł, 
1 w 1938 - 67,5 m:iL zł. Jeżeli do tych kwot do­
damy nabywanie na k-redyt taboru i obiektów inwe-
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slycyjnych na sumę roczną 12 - 20 mil. zł, to 
otrzymamy niemal ścisłe pokrycie tą drogą niedo­
boru wpływów z ruchu towarowego. 

Ale ten niedobór nie wyczerpuje ofiar P. K. P. 
na rzecz gospodarstwa społecznego. Dochodzi do 
tego jeszcze coroczny niedobór z ruchu osobowego, 
bagażowego i z przewozu poczty, obliczany przez 
autora na 95 mil. zł. Dodając tę kwotę do poprzed­
nio wyprowadzonych sum niedoboru z ruchu towa­
rowego, otrzymujemy całość subwencyj, udziela­
nych przez P. K. P. w r. 1933 na 185.3 mil. zł, w r. 
1934 - 168,3 mil. zł, w r. 1935 - 205,1 mil. zł. Aby 
określić, komu przypadły w udziale te subwencje 
taryfowe, auto1 przeprowadza następujący podział 
ich według grup gospodarstwa społecznego: 

G r u p a 
1933 r. l t 934 r.J 1935 r . 

- w mil. złotych 

Węgiel a) ulgi 1933-35 r. 25,3 19.1 19,8 
b) stały deficyt 30,0 30,0 30.0 

Produkty rolne 10,7 1.4 31.7 

" 
przemysłowe 2.4 12.3 11.5 

„ górnicze oprócz węgla - 6,0 2,1 
Ulgi ogólne 22.9 - -
Tranzyt - I 4.5 11.0 
Kresy Wschodnie - - 40 
Ruch osobowy. bagażowy i poczta 95,o 95,o I 95:0 

Razem 185,3 ! 168,3 1 205,1 

Jeżeli nie brać pod uwagę ruchu osobowego 
bagażowego, to największą subwencję taryfową 

otrzymał przemysł węgłowy, bo 154,2 mil. zł, czyli 
600/o kwoty, udzielonej w okresie badanych 3 lat . 
Z subwenc ji tej przeszło 850/o przypadło na popar­
cie wywozu węgla przez porty, wywozu całkowicie 
deficytowego dla kolei. Natomiast rolnictwo, które­
go płody uległy szczególne j obniżce cen w okresie 
kryzysu, uzyskało tylko 43,8 mil. zł, czyli 160/o. 

Można by przypuszczać, że spadek dochodów 
kolejowych jest uwarunkowany skutkami ogólno­
gospodarczej depres ji pod wpływem długotrwałe­
go kryzysu. Ale przeczy temu następuj ące zesta­
wienie dochodów kolejowych ze wskaźnikiem pro­
dukcji przemysłowej, będącym najbardziej przeko­
nywającym wyrazem wahań koniunkturalnych: 

R o k I Dochody P. K. P. I Wskaźnik 
------~~·-':--w~t~ys_._z_l.....:,-l w---'%'--do~19_2_8..;-P_ro_d_u_k_. _Pr_z_em__.. 

1928 
1933 
1934 
1935 
1936 

1.590.000 
889.000 
895,000 
892.000 
833.000 

100 
56 
57 
55 
51 

100 
55 
63 
66 
71 

A zatem, gdy do 1933 r. spadek dochodów 
P. K. P. odbywał się zupełnie równolegle do spad­
ku wskaźnika produkcji przemysłowej , będąc 
w znaczne j mierze jego funkcją, to od tego roku 
dochody kolei spadają dalej , pomimo stałego wzro­
stu produkcji. Jest to zatem wyłącznie wpływ in­
terwencji państwowej w zakresie taryf. Ale inter­
wencja podobna - j eżeli się j uż na nią godzimy -
nie może się ograniczać tylko do obniżania taryfy 
w okresie depresji gospodarczej. Z chwilą ożywie-
11ia koniunktury należy tę foterwencję sk ierować 
w kierunku podwyżki taryf, podwyżki bądź ogól­
ne j, bądź też w postaci cofnięcia ulg doraźnych, 
nie mających już usprawiedliwienia w zmienionych 
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warunkach. Tylko w ten sposób da się kolei moż· 
ność nadrobienia strat, poniesionych przez nią 
w okresie depresji, a zarazem zapewni Państwu 
możność sięgnięcia znowu do usług kolei w przy­
padku ponownego nawrotu do koniunktury niepo­
myślnej . {„Drogi Polski" nry 11 i 12 - 1938). 

ZMIANY W STOSUNKACH 
KOMUNIKACYJNYCH W ZWIĄZKU 
Z ANEKSJĄ CZECH. 

J. G. 

.P?łożenie geograficzne Czechosłowac j·i . czyniło 
z meJ poważny pomost tranzytowy w Europ11e Srod­
kowe j. Położenie to było wzmocnione p-rzez wła­
ściwą poHtykę taryfową, stosującą do przewozów 
tranzytowych specjalnie zniżone opłaty. To też 
w 1937 r. przewieziono tranzytem przez Czechosło­
wację przeszło 31/2 miliona ton towarów. 

Jak się ukształtują te przewozy po wprow!ldze­
niu na kolejach protektoratu Czech i Moraw wyż­
szych taryf kolei niemieckich, trudno dziś prze­
widzieć z większą ścisłością. W każdym razie ta 
zmiana odbije się u jemnie na przewozach tranzyto­
wych, idących z krajów na południe od Czechosło­
wacji leżących, jak Austria, Jugosławia i Węgry 
;;raz z •samej Czechosłowacji do naszych portów 
bałtyckich. Drogą żmudnych układów oraz ustępstw 
taryfowych zdobyły koleje polskie z tych kierun­
ków duże ilości przewozów od i do Gdyni i Gdań­
ska, kosztem odpowiedniego zmnie jszenia transpor­
tów przez porty n iemieckie. Dziś, kiedy gospoda­
rzami na kolejach czechosło-wackich są Niemcy, do­
łożone będą wszelkie 'Starania, aby te przewozy 
skierować z powrotem na Szczecin, a może i na 
Hamburg. 

Pewną rekompensatę może stanowić skierowa­
nie części wymienionych przewozów, zwłaszcza 
z Węgier i Jugosławii, przez linie Rusi Podkarpa­
ckiej. Sprawa fa wymaga zawarcia spec jalnego 
układu z Węgrami, nad którym prace już rozpo­
częto. Są one w ścisłym związku z utworzeniem 
również specjalne j taryfy kombinowanej polsko­
węgierskiej w ruchu od i do portów Dunaju. Takie­
goż porozumienia będą wymagały przewozy tran­
zytowe poprzez Słowa·cję; sprawa ta ulega jednak 
zwłoce, gdyż doitąd nie wiadomo, j aką taryfę będą 
s tosowały kole je słowackie: własną czy też koncep­
cję narzuconą przez Niemcy. 

Oddzielny problem stanowi zagadnienie komu­
nikacji kombinowanej kolejowo-rzecznej. W Cze­
chosłowacj i obowiązywały szczególnie korzystne 
taryfy podobnych przewozów mieszanych, wsku­
tek których w 1937 r. w obrocie kolej - Łaba trans­
porty osiągnęły wysokość 1. 750 tys. ton. Równie?: 
pomyślnie kształtowały się transporty na drodze 
kombinowanej pomiędzy Łabą a Dunajem przez 
Bratysławę, oraz pomiędzy Odrą a Dunajem. J ak 
1.ię te stosunki ułożą po wprowadzeniu na kole jach 
protektoratu taryf niemieckich, przewidzieć trudno, 
ale należy przypuszczać, że właśnie na drogę mie­
szaną kole j - Odra będzie skierowana znaczna 
część przewozów, idących dotąd tranzytem przez 
kole je polskie do i od naszych portów na mo-rzu 
Bałtyck·im . ( „Gaz. Polska" z dn. 15. IV. 1939 ). 

J. G. 
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CZTEROLETNI PROGRAM ZAKUPÓW 
NIEMIECKICH KOLEI PAŃSTWOWYCH . 

Cz terole tni p lan gospoda rczy - czy ta j : zbro­
j eń - wprowadzony przed dwoma laty w Niem· 
czech, podporządkowując całe życie ludnośc i ce· 
łom politycznym, odbił się wysoce ujemnie na ko­
le jach R eichsbahn. 

Olbrzymie roboty fo rtyfikacy jne na gra'licy 
zachodnie j, na tzw. linii Zygfryda , wymagały od 
kolei nadzwycza jnych wysiłków dla sp ros ta nia za· 
potrzebowa niom p rzewozowym. Ta praca wzmogła 
się niesłychanie w okresie mobilizacj i, p oprz2dza· 
j ące j za jęcie Aust rii, Sudetów, a następnie Cze· 
chosłowacj i . R uch na kole jach Re ichsbahn w 1938 
roku przewyższył o 10°/o rekordowe natężenie 
r. 1929, jednocześn ie zaś wpływy z przewozów -
wskutek specja lnego ich cha rakteru - spad ł y 
o 23~/r; w porównaniu do wpływów 1929 r. W yko­
nanie tak wzmożonego zada nia by ło lym lru<lnie j­
szc. że stan ilościowy ta boru był na kolejach 
Rdchsbahn m nie jszy od s ta nu z 1929 r. o 4000 pa · 
rowozów i o 80000 wagonów. 

Nic przeto dziwnego, że w tych warunkach 
przysłowiowa punktual ność kole i niemi::ck ich mu· 
~ia ła się za łamać. Autor, p rzebywa j ący cza s dłuż­
szy w Niemczech, s twie rd za, że zmuszony k ilk a ­
na~cie razy w miesiącu jeźdz ić koleją pomięd zy 
D r.:znem a Kerrnk retschen na d grani~ą czeską. 
nic pamięta przypadku, a.by pociąg z obu punk tó w 
końcowych wyszed ł o godzinie przewidzia 'le j 
w rozkła dzie. Nawe t pociągi kuriersk ie i tzw. 11 bły · 
skawiczne" (FD - Zug), obsługuj ące l inie nrt j· 
g łównie j sze, przychod ziły z opóźn i en iem godzin ­
nym i więce j . Ilość wypad ków jes t ogromna -
prawie nie ma dnia, aby w jakimś punkcie Rze<;zy 
nie wydarzył się mnie jszy łub więk szy wyp:u lck 
kole jowy, częs to za ta jony przed publicznością . 

Przyczyną tego os łabien ia spra wnosc1 kol e i 
niemieckich było właśnie wym agani e nadmier· 
nych świad czeń ze st rony kolei. Spadek wpływów 
1 ie pozwala ł je j uzupełniać braków w taborze 
w s topniu dosta tecznym, pomimo że wy<l a lk i 
Re ichsbahn na odnowienie taboru i zwiększenie je­
g:) il ości by ły znaczne, a w s tosunku do w yda l· 
ków w naszym budżecie kolejowym na we t ogrom· 
ne. O zaczerpnięciu zaś ś rodków na doda tkowy 
zakup jednostek taborowych z rynku kapitałowe· 
go nie mogło być mowy, wobec zarezer wowanin 
go wyłączn ie na potrzeby państwowe. Nadto ko­
le jom niemieckim brakło także surowców oraz sit 
roboczych, zas trzeżonych również na cele planu 
czte role tniego i zbrojeń . 

Ten s ian rzeczy pogorszył s ię jeszcze po przy· 
ł ączeniu do R zeszy kra jów aus triackiego i s ttde 

Bibliograf i a 

KOLEJ ELEKTRYCZNA KRAKÓW - ZAKOPANE. 

Pod tym tytułem wydało Towarzystwo Gór· 
skich Kolei E lektrycznych niedużą książeczkę , któ· 
ra w bardzo wytworne j, wyjątkowo estetyczne j 
szacie graficzne j (niestety , nie można te j pochwa· 
ły rozciągnąć na język i termino logię dz ie ła) trak­
tuj e zagad nienie bardzo interesujące. Uzależnia 
mia nowicie palącą konieczność poprawy stosunków 

ckiego: s i eć kolejowa wzrosła bowiem o 200/o, pod­
czas gdy tabor kole jowy zwięk szy ł s ic; za lc cl w i .~ 
o 50/o. 

W tym s tanie rzeczy p. Klein ma nn, sekrc l.:i, z 
s tanu w minis terstwie komunikacji Rzeszy, zapo· 
wiedzia ł niedawno wprowadzenie w życie czlcr:•­
lc lniego p rogramu uzupełnienia taboru kolei nic· 
mieck ich, programu lak olbrzymiego, jak ie,;!o d 7. ic · 
je kole jnic twa do tychczas nie znały. W ciągu la l 
1940 - 1943 kole je Reichsbahn mają zakupić 6 
tys. lokomotyw, 10 tys. wagonów osobowych, 11 2 
tys. wagonów towa rowych i 17,3 tys. samocho­
dów ci ężarowych i doczepek, na ogólną kwolc; 
3,5 milia rda RM. 

Zrealizowanie tego p lanu wymaga clokonani ·1 
dużych robót pr zygotowawczych. W celu zas loso· 
wania możliwej oszczędn ości zarówno w dziedzi· 
nie surowców, jak i rąk roboczych, pos tanowiono 
wprowadzić jak najdalszą normalizac j ę typów bu­
dowa nych środków lokomoc ji. W sk utek dokona­
nych przez spec ja lne biuro normaliza cyjne s l11-
diów, us ta lono 13 zasadn icz ych typów pa rowozów, 
4 typy lokomctyw elektrycznych, 2 typy wagonóv. 
osobowych i 5 typów wagonów motorowych. J 2tl y· 
nie przy wagonach towarowych było niemożliwe 
tak ie zmnie jszenie i lośc i typów, z uwagi na ko­
nieczność przystosowania ich do odrębnych warun· 
ków przewozu wielu towa rów. 

Drugim zadaniem, które czeka kie rown icl l'!o 
Reichsbahn, jest zagadnienie zrac jona lizowania 
fab ryk , mających wykon ać te zamówie nia. W y­
twórni e wagonów i lokomotyw, ni e mając od cl lu;i;­
szego czasu znacznie jszych zamówień , zan ied b·1· 
ly zamia ny s woich u rządzeń na bardzie j nowo· 
czesne , a część przesz ła na in ną produkcję . Za­
mias t dawnych 21 fabry k lokomotyw jes t ich d7.i .; 
w Niemczech za ledwie 9, a zamias t 70 fabryk wa · 
gonów ja t ich dz iś tylko 25. Obok zracjona lizu 
wania produkcj i bardzo ważna jest sprawa doboru 
od powied nio wykwa lifikowa nych robotn ików, k ló 
rych liczbę okreś l a s i ę na 20 tys. osób. Mają być 
oni zapewnieni fabrykom na mocy spec ja lnie wy· 
da nego w d n. 13 lutego br. rozporząd zenia , w spra · 
wie zabezpieczenia sił roboczych do zada ń o szcz:.: · 
gólnym znaczeniu państwowo-politycznym. 

Co się t yczy środków fi nansowych, n i2zbędnych 
do wykonania tego gigantycznego przzdsięwzi l(cia 
to na leży przypuszczać, że zost aną osiągnię te a lbo 
r:rzez wypuszczenie na rynek k ap i tałowy s pec jo.1-
ne j pożyczki Niemieckich Kolei Pańs twowych , a l­
bo l eż przez pokrywa nie wyda tków gotówką .~e 
ż róde ł poda tkowych. ( „Gaz. Polska'' z dn. 23. IV 
1939 ). 

J . G. 

komunikacy jnych na odcinku pomiędzy Zakop'.l· 
nem, jako naszą naj większą s tacją klimatyczn ą 
i stolicą całego obszaru uzdrowiskowego Zachod­
niego P odka rpacia , a Krakowem, jako tego obsza· 
ru bramą wy!)a dową na świa t - na Polsk ę i Eu ­
ropę. 

W odezwie, przy k tórej otrzymaliśmy to 
dziełko, Towa rzystwo w k rótk ich a le dobitnych 
liczbach przedstawia korzyści , wynikające z roz· 
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wiązania zagadnienia komunikacyjnego Kraków -
Zakopane przez budowę kolei elektrycznej od 
Krakowa do Mszany Dolne j, oraz elektryfikację 
is t nie jącej kolei Mszana Dolna - Chabówka -
Zakopane. Dowiaduj emy się z odezwy również, że 
projekt budowlany nowej kolei, który z p olecenia 
p. Ministra Komun'ikacji opracowuje Centralne 
Biuro Projektów i Studiów, jest już na ukończe · 
nm. 

A gdy Prezydium Izby Przemysłowo-Handlo­
wej w Krakowie zaopatrzyło dziełko w bardzo 
przychylną przedmowę, uważamy za konieczne 
treść jego rozważyć trochę szczegółowie j. 

Trudności komunikacyjne Zakopanego są do­
brze znane. Już sam Kraków - stacja ciasna, 
c pracy niemal przerastającej jej zdolność prze­
pu stową, pracująca bez żadnej .rezerwy - przy 
zagęszczeniu ruchu łatwo utyka. Konifguracj a 
iinii o tak dużym nasileniu przewozów jest niewła ­
..;ciwa. Odchylona znacznie na zachód nie jest ona 
połączeniem możliwie najkrótszym. Przechodząc 
przez szereg węzłów kolejowych, zbudowanych do 
innych celów niż obsługa tej komunikacji, pociąg 
musi na krótkiej przestrzeni trzykrotnie zmieniać 
kierunek jazd y. Budowana na przeważne j części 
~·we j dl ugości jako linia trzec iorzędna , kolej ma 
wzniesienia sięga jące 27"/„" i łuki o promieniach 
do 200 m. Trasa i budowa linii utrudniają s toso­
wanie silnych parowozów, wożenie ciężkich skła­
dów, co obniża niezmiernie szybkość techniczną 
i handlową na odcinku. Na jlepsze pociągi parowe 
przebywają od ległość 144 km (przy odległości 
w linii powietrznej 74 km) w czasie około 4 godzin 
[ szybkość handlowa 36 km/godz.), normalne oso„ 
bowe w czasie około 5 godzin, wagony motorowe 
w niespełna 3 godziny. Długi czas jazdy oddala 
Zakopane od Krakowa i zmnie jsza siłę przyciąga­
jącą uzdrowiska. Zresztą, istnie j ąca kolej pracuj e 
blisko kresu swo jej zdolności przepustowej i nie 
mogłaby obsłużyć rosnącego ruchu bez gruntowne j 
przebudowy. 

Z drugiej strony, Zakopane nawet w tych trud ­
nych warunkach komunikacyjnych rozwij a się 
w szybkim tempie , którego wyrazem są następuj ą­
ce liczby, przedstawione w książce w postaci impo­
nu jącego wykresu. 

iłoczna frekwencja gości w Zakopaneni w la.lach 
1918 - 1938. 

R o k 

~8 , 1920 J 1925 J 1930 i 1935 , 1938 

Ilość gości w tys. I 9 / 15 I 32 I 45 I 48 I 60 I 
Poważne nakłady, uczynione w ostatnich la­

t ach w Zakopanem (kole j linowa na Kasprowy 
Wierch, kolej na Gubałówkę itd.) , podniosły znacz­
nie wartość uzdrowiska. Należy się spodziewać 
dalszego, szybkiego wzrostu frekwencji oraz ru­
chu turystów, który w ciasnych ramach obecnej 
komunikacj i kolejowej już się nie zmieści. 

Inic jatorzy - autorzy dziełka - widzą naj­
lepsze wy j ście w budowie kolei od Krakowa do 
Mszany Dolnej o długośc i 53,3 km i koszcie budo­
wy około 16,5 mil. z ł i w elektryfikacji te j linii 
e: raz dalszego odcinka istniejącej kolei - 59 km -
kosztem około 18 mil. zł. Wraz z kosztami projek-
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tów, nadzoru i oprocentowania w cząsie budowy -
podają autorzy koszt zamierzonej inwestycji na 
35 mil. zł. 

Jako zalety takiego rozwiązania autorzy wy­
suwają, oprócz powiększenia sprawności linii: 

1) skrócenie odległości o 32 km, a więc i po ta -
nienie kosztów podróży; 

2) skrócenie czasu jazdy pociągów pospie­
sznych do 110 minut, osobowych do 150 mi­
nut; 

3) wygod11iejszą, spokojniejszą i przyjemniej­
szą podróż; 

4) oszczędności eksploatacyjne; 
5) ulepszenie komunikacji z Krakowem innych 

miejscowości np. Krynicy; 
6) stworzenie silne j pobudki i warunków do 

ogólnej elektryfikacj i regionu Zachodn iego 
Podkarpacia itd. 

Na tle powyższych ulepszeń i korzyści ma 
wzrosnąć atrakcyjność Zakopanego z przyległym 
obszarem, rozwój ruchu kuracyj nego i turystycz­
nego, wykorzystanie istnie j ących walorów zdrowot­
nych, podniesienie gospodarcze ubogiego obecnie 
kraju, pośrednio zaś powsfać mają korzyści dla 
całej Polski, a w szczególności dla P . K. P. , na 
których autorzy dziełka zapowiadają znaczny 
wzrost przejazdów w kierunku Krakowa i Zako­
panego 

Sama potrzeba usprawnienia komunikac ji na 
tak ważnym i ożywionym szlaku nie ulega wątpli­
wości. Sama myśl elektryfikac ji odcinka o cha · 
rakterze podgórskim i ciężkiej trasie wyda je si'i 
zdrowa, z tym warunkiem, że zarówno kierunek 
linii, jako też sposób eksploatacji będzie poddany 
szczegółowym badaniom i porównaniom w różnych 
odmianach. 

Natomiast nie można przeisc do porządku 
nad obliczeniami, którymi autorzy dziełka uza­
sa·dniają projekt ze strony ekonomicznej. Są one, 
zdaniem naszym, zbyt śmiałe . Nie mogąc, z braku 
miejsca i danych liczbowych, wchodzić w ich szcze­
gółową krytykę, przytaczamy tylko kilka ciekaw­
szych przykładów. 

1) Przewidywane przewozy podróżnych w wa­
runkach wyjściowych - obecnych - obliczono na 
180 mil. pasażerokm rocznie, co już przewyższa 
5,4-krotnie średnie obciążenie sieci P. K. P. Do te­
go dodają autoTzy 25°/o - 45 mil. - z powodu 
atrakcyjności nowego środka komunikacji i prze­
widują dalszy 10-procentowy roczny wzrost prze­
jazdów - a więc w pierwszym pięcioleciu przyj ­
mują przewozy osób średnio na 279 mil. pasażero­
km, co wyda je się nieco wygórowane. Do tego 'do­
liczają 90 milionów tonokm netto ładunków. I do 
wpływów, które mają przynieść zasadnicze prze­
wozy osób (180 mil. pasażerokm) i towarów prze­
widuj ą 10°/o innych wpływów: przesyłki ekspreso­
we, bagaż, poczta itd. Wpływy te w warunkach 
P. K. P. wynoszą wprawdzie 8 ~~ 0/o, ale obejmują 
także źródła, które w danym przypadku nie będą 
miały miejsca. Obniżenie przewidywanej kwoty 
wpływów przynajmnie j o połowę, a więc o mnie j 
więcej 400000 zł rocznie, wydaje się wskazane. 

2) Optymistyczne się wydaje przypuszczenie, 
że 25-procentowy przyrost przejazdów da na dłuż­
szy czas sama tylko atrakcyjność nowego sposobu 
komunikacji. . 

3) Gdyby dalszy wzrost frekwencji się odby­
wał według przewidywań, wyniósłby on w końcu 
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pierwszego pięcioleda 860/o pierwotnych przewo­
zów osób. P owstaj e zapytanie, jak autorzy pro­
jektu liczą koszty budowy - na ruch pierwotny, 
czy też na dwuk rotnie większy - albowiem są to 
v1artości różniące się znacznie. 

4) Najbardziej uderzające jest przyjęcie za 
podstawę obliczenia kosztów eksploatacji - ko­
sztów jej na P. K. P . w odniesieniu na kilometr. 
,leżeli się przewiduje przewozy 8,4 razy większe, 
trzeba przecież liczyć się i z większymi kosztami, 
nie mówiąc już o tym, że opieranie się na kosztach 
C'dniesionych na kilometr nie znajduje żadnych 
podstaw. Gdyby z kosztów eksploatacyjnych P.K..P. 
na rok 1936 ( 4,57 gr na pasażerokm) wziąć tylko 
część zależną od ruchu, to jest 3, 18 gr na pasaże­
rokm, wówczas koszt przewozu 279 mi l. pasaże· 
rokm wyniósłby - około 8900000 z ł. 

Gdyby tak samo oszacować koszty przewozu ła­
dunków, otrzymalibyśmy - 1925000 zł, a łącz­
nie, nie licząc kosztu przewozu poczty, bagaży , 
przesyłek ekspresowych itd. 10825000 zł, a nie 
5877000 zł , jak l iczą projektodawcy. 

Wiemy dobrze, że koszty eksploatacji elek­
tryczne j są niższe, że przy wysokim obciążeniu 
przewozami koszty jednostkowe są również niż­
sze - i przyjęliśmy to pod uwagę w powyższym 
obliczeniu. Ale mimo wszystko upatrujemy w obli­
czeniach projektodawców bardzo śmiałe a nawet 
nieostrożne założenia. 

W nadziei, że skorygowane i skontrolowane 
obliczenia udowodnią również rentowność przed­
sięwz ięcia i stworzą zdrowe podstawy jego reali­
zacji, cieszymy się na samą myśl, że niedługo bę­
dziemy mieli bliże j tak bardzo popularne i miłe 
wszystkim uzdrowisko. 

c. 

Inż. F. Oczykowsk i. OBSŁUGA PĘDNI WAR­
SZTATOWYCH. Stron 184. Wydawnictwo Tech­
niczne Ministerstwa Komunikacji. Warszawa, 
1938 r. 

Autor wymienionej pracy da je szereg wskazó­
wek w zakresie obsługi pędni warsztatowych, j~j 
organizac ji, doboru różnych części pędni , doboru 
olejów i smarów, jak również szereg wskazań, doty­
czących obsługu jącego pędnie personelu oraz sma­
rowników. Organizację obsługi pędni ujmuje autor 
z dużą skrupulatno·ścią, kładąc nacisk na planowość 
czynności odnoszących się do te j obsługi, właści­
wej ich re jestracj i i kontroli. Oprócz ciekawszych 
wskazówek, dotyczących organizacji obsług i pędni , 
wyczerpująco potraktowana jest sprawa smarowa­
nia tak w odniesieniu do sprzętu i różnych urzą 
dzeń służących do tego celu jak i właściwośc i róż ­
nych smarów. Również wyczerpująco omówione 
jest za~adnienie doboru pasów; autor podaje liczne 
tablice do okreś lenia rozmiarów pasów różnych ro­
dzajów w zależności od przenoszonej mocy i od 
szybkości. 

Oddzielny rozdział stanowią wskazania doly· 
czące bez·pieczeństwa i pracy smai:_~wników; jest 
lu wiele pożytecznych wskazówek, zaczerpniętych 
z długoletnich doświadczeń autora. 

Aczkolwiek omawiana praca porusza jedno tyl­
ko z zagadnień służby warsz ta towej, ma ona dużą 
wartość praktyczną dla gospodarki warsztatowej. 
gdyż sprawność pracy pędni, bez przerw i nadmier· 
nego zużywania energii, stanowi podstawowy wa· 

runek wydajności pracy warsztatów. Dlatego te7 
należy powitać z uznaniem ukazanie się tej książki , 
wydanej przy tym z dużą starannością i w ładny1i1 
układzie graficznym. 

W. N. 

Inż . K. Pajewski. WALKA Z KOROZJĄ ŻELAZA . 
Wydawnictwo Techniczne Ministerstwa Komunika ­
cji. Warszawa 1939 r. 

Książka inż. K. Pajewskiego, napisana przy czę­
ściowej współpracy dra E. Czyżewskiego i inż. A . 
Badera, poświęcona jest zagadnieniu ważnemu dl a 
kole jnictwa ze względu na duże zastosowanie że­
laza na drogach żelaznych. Walka z korozją że laza, 
powodującą ba rdzo poważne straty, które sięga j ą 
w Polsce według obliczeń fachowców 200 milionów 
z ł rocznie, może dać niewątpliwie 7.naczne oszczęd­
ności w gospodarce kolejowej. Wskazuje to na po 
żyteczność wydania tej książki przez Ministerstwo 
Komunikacji tym bardziej, że przynosi ona, tak 
w zakresie teorii zjawisk korozy jnych jak i ochrony 
przed nimi, wiele rzeczy nieznanych szerszemu 
ogółowi, a będących wynikiem post ępu, jaki zro· 
biła w ciągu ostatnich lat nauka o korozji. 

Część pierwsza książki zawie ra o~óln2 wiado­
mości o korozji: różne teorie korozji, z którycl1 
szczegółowo omówiona jest teoria elektrolityczn::i . 
wpływy różnych czynników na korozję, klasyfik a­
cję rodzajów kor0<zji i zjawisko pasywności żel aza: 
w części drugiej omawia s ię wpływ składników s tal i 
pa koroz j ę, w dalszych zaś częściach książki, obej­
mujących 210 stron, traktuje się o różnych sposo­
bach ochrony żelaza przed korozją. Ze środków 
ochronnych przed korozją najwięcej miejsca udzie­
la autor malowaniu; ten sposób ochrony jest omó­
wiony wyczerpująco z uwz~lednieniem najnow· 
szych badań naukowych w tej dziedzinie, ujawnia­
iących różne błędy w dotychczasowej praktyce ma­
larskiej, nie opartej na podstawach naukowych. P o­
nieważ zabezpieczenie żelaza przed korozją za po· 
mocą malowania jest najbardzie j rozpowszechnio­
ne, szczegółowe opracowanie te~o zagadnienia pod­
nosi praktyczną wartość książk i. 

W. N. 

L. Niederstrasser. LEITFADEN FUR DEN 
DAMPFLOKOMOTIVDIENST. Lipsk 1938 r. 

Podręcznik swój autor <>Pa rł na zało7.eniu, iż 
w walce konkurencyjnej z lokomotywami lansowa· 
nych niedawno typów, zwykły narowóz Ste phenso­
nowski odniósł zwycięstwo dzieki wiekszej pros to­
cie konstrukcii i pewności użycia w eksploatac ji; ta 
osta tnia właściwość wróżv parowozowi jeszc7.e 
dłu~i wiek żvcia. W układzie swe6o podręcznik.:\ 
autor poszedł odmienna od zwvkłe i d roiSa: nic 
przeciążając czytelnika balast em konstrukc ji . spo· 
tykan ych na drodze stuletnie~o rozwoj u maszvn" 
parowej i kotła parowozu, pomiiaiac milczeniem 
rzadko zdarza ją ce się szczegóły budowy p;i rnwn-
7.Ów, ujął w zwartą. przejrzystą treść zaiSadnienic 
budowv i obsługi n o w o c z e s n v c h oaro­
wozów. I to oarowozów nrawi~ wvłąc7.nie inwen­
tarza sieci Kolei 'Reichsbahn . .Jest to dla czvtel ni­
ków niemieckich dużym ułatwieniem orzv studia ch 
nad taborem oarowozowym IJJ Rzec:zy. A11tor no­
szedł tak dal<>ko. i7 w ostatnim fdru<Sim) wyd;i­
niu swego podręcznika uwz~l ędn ił nawe t 7ac;lnc;o-
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wanie materiałów zastępczych, syntetycznych przy 
i~udowie najnowszych niemieckich parowozów. 

Drugą cechą właściwą tego podręcznika jest 
poświęcen ie duże j uwagi podstawowym zagadnie­
niom teoretycznym, których znajomość jest ko­
nieczna dla zrozumienia procesów pracy oddziel­
nych części parowozu i całości jego jako silnika. 
To leż część IV podręcznika „Zasady teoretyczne" 
(maszyna parowa, rozrząd pary, praca kotła) 
i część VIII „Hamulce" wybijają się na czoło tak 
swą ob j ę tością , jak i starannością przygotowania 
wśród 11 części, na które autor rozbił swą 460-stro­
nicową pracę. W części dotyczącej hamulców zu­
pełnie słusznie uwypuklono te właściwości , jakim 
powinny odpowiadać us troje hamulców na paro­
wozach, tendrach i wagonach, aby sprostać ich od­
powiedzialne j pracy przy współczesnych bardzo 
dużych szybkościach jazdy. Dział dotyczący ha­
mulców stanowi sam w sobie mały , lecz bardzo 
Jobry i pożyteczny podręcznik. 

Przy wertowaniu podręcznika L. Niederstrasse­
ra widzimy, jaki ogromny wpływ wywierają dzi­
!'iejsze olbrzymie szybkości na wybór materiału, 
konstrukc ji i kształtu zewnętrznego parowozów 
i ich części składowych , zwłaszcza podwozia. 
Przytoczone są lu na jnowsze konstrukcje parowo­
zów opływowych, maźnic rolkowych i wózków 
zwrotnych np. sys temu Schwartzkopff - Echardl 
i innych. 

W ostatnich trzech częściach podręcznika autor 
Ja je ogólne pojęcia o budowie urządzeń trakcyj­
nych, o obsłudze parowozów podczas jazdy i wre­
szcie o rewizjach okresowych i naprawie części pa­
rowozów ze szczególnym uwzględnieniem spawa­
nia ich części 5kładowych . 

Podręcznik wyróżnia się ogromną ilością zro­
zumiałych , dobrze wykonanych rysunków i sche­
rna Łów (przeszło 300); dodano do niego kilka ta­
biic z przekrojami typowych, interesujących paro­
wozów kolei niemieckich. 

Jakkolwiek w litera turze technicznej wszyst­
kich państw, mających większe sieci kolejowe, nie 
brak podobnych podręczników służby parowozo­
we j, dzieło L. Niederstrasscra wyróżnia się wśród 
nich korzystnie swoistym dobrze ujętym układem, 
wysunięciem na czoło zagadnień pierwszorzędnych 
współczesnego parowozo•wnictwa oraz przystęp­
nym zwięzłym wykładem . 

S. W. 

'BIULETYN MUZEUM TECHNIKI I PRZEMYSŁU 
R. 1939. 

Dorocznym zwyczajem ruchliwa zawsze Dyrekcja Mu­
zeum Techniki i Przemysłu wydała z kolei nr 7 swego biule­
tynu, będąccJ!o odzwierciadleniem jego pożytecznej , twórczej 
pracy w r. 1938. 

Znajdujemy lu w części I prócz sprawozdania ogólnego 
za r. 1938 ciekawe wiadomości dotyczące udziału Muzeum 
w organizacji pawilonu polskiego w N. Jorku, powstania przy 
Muzeum Inst ytulu Popierania W ynalazków, działalności po­
szczególnych sekcji fachowych oraz sekcji Ochrony Zabyt­
ków, wreszcie, co najważniejsze, prac Komitetu Budowy 
własnego gmachui jak się zda je, sprawa la ruszy w r. bieżą­
cym z marlweJ!o punktu. 

Część Il broszury dotyczy wzorcowni osłon i poradni 
bezpieczeństwa pracy. P rócz sprawozdania ogólnego i spraw 
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organizacy jnych omówiono lu współpracę z pokrewnymi or­
ganizacjami, zagadnienie szkolnictwa zawodowego i porad­
nictwa, produkcji krajowej osłon itd. 

Liczne załączniki do obu części zawierają odczyty, pro­
tokóły, przemówienia, wykresy, tablice i liczne zd j ęcia foto­
graficzne z życia Muzeum Techniki i Przemysłu. 

Z przyjemnością można stwierdzić, iż mimo ciężkiego 
wypadku, który przykul do łoża niezmordowanego twórcę 
Muzeum, Dyrektora inż. K. J ackowskiego, tempo prac la k 
już popularnej placówki nauki i techniki polskiej w r. 1938 
nie uległo na chwilę osłabieniu . 

Ppłk. dr T. Felsztyn. DZIAŁO 
PRZECIWPARYSKIE. Warszawa, 1939 r. 

s. w. 

W pracy, obejmującej 122 str . form. 210 X 147 
z 78 ilustracjami, autor omawia szczegółowo gene­
zę, budowę oraz wyniki działania głośnego w cza­
!-ie wojny światowej niemieckiego działa 38-cen­
tymetrowego, z którego w r. 1917 ostrzeliwano P a­
ryż. Ta bardzo starannie wydana praca interesu­
jąca specjalistów, a w całej swej objętości nie le­
żąca w zakresie naszego bez.pośredniego zaintere­
sowania, ciekawa jest dla nas jako rozwiązanie za­
gadnienia przewozu tego kolosa z zakładów Krup­
pa w Essen na stanowiska w Crepy i Beaumont. Na 
s tr. 82 zna jdujemy ilustrowaną wzmiankę o tym, 
że przewóz odbył się na normalnym torze kole­
jowym, przy czym łoże transportowano osobno 
a lufę osobno. Do przewozu łoża służył zes taw 
długości przeszło 40 m, mający 18 osi i 36 kół. 
Składał się on z .dwóch pięcioosiowych wózków 
z przodu i dwóch -czteroosiowych z tyłu . Podczas 
przewozu zarówno lufa jak i łoże było odpowied­
nio maskowane. 

E. S. 

.-----------------------~---~ :1 " I 

STYPENDIUM DLA INŻYNIERA NA WYJAZD 
DO WYŻSZEJ SZKOŁY SPAWANIA W PARYŻU . 

Spółka Akcy jna Pernn ogłasza konkurs na s ly­
pendium w sumie 5.000 zł dla inżyniera z ukoń­
czunym "Wydz. lnżynierri lądowej (Budownictwo, 
Bud. Dróg i Mostów) na Politechnice Warszaw­
~kiej, Lwowskiej l ub Gdańskiej , który pragnąłby 
odbyć i·ednoroczne studia w Wyższe j Szkole Spa­
wania w Paryżu w roku 1939/1940. Wiek: do lat 30. 

Warunkiem niezbędnym otrzymania stypen­
dium jest dobra znajomość języka francuskiego. 
Stypendium jest bezzwrotne i nie wymaga żad­
nych zobowiązań; jedynym obowiązkiem stypen­
dysty jest rzetelna praca dla otrzymania dyplomu. 

Początek roku szkolnego: 1 listopada, koniec -"-
30 czerwca. Przed wyjazdem obowiązkowe odby­
cie elementarnego kursu spawania w kraju. 

Inżynierowie , pragnący się ubiegać o to stypen­
dium, są proszeni o zgła·szanie swoich kandyda· 
tur na piśmie z życiorysem i szczegółowymi dany­
mi ze studiów i praktyki pod adresem S. A. Perun, 
Warszawa, J asna 1, w terminie do 15 czerwca br. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/



248 

Ze Związku Polskich Inżynierów Koleiowych 

j.tp. 

Oskar Jan Ogurek 

Znowu przes tało bić sz lache tne ~erce, 
a kole jowa technika polska ponios ła ciężką 
~tra\.ę: w kwiecie wieku męskiego zgasł 
nagle radca Ministerstwa Komunikacj i, 
inż. Oskar Jan Ogurek. 

Zmarły był synem ziemi Płockiej. W r. 
1904 ws tąpił do Łódzkiej Szkoły Prze­
mysłowej, którą ukończył w r. l911. 
W tymże roku wstąpił do Politechniki 
W a rszawskie j, gdzie studiował do wybu­
chu Wojny światowej; podczas te j wojny 
pracował prze jściowo w fabry ce m.iszyn 
J . J ohna. W lis topadzie 1918 r. wziął 
w rękę karabin i poszedł jako ochotnik do 
Wojska P olskiego. Wraz z grupą bryga­
diera Berbeckiego walczył na froncie 
Ukraińsk im w obron ie Lwowa pod Rawą 
Ruską, Dobrosinem, Żółkwią, Żużlem , Kry­
s tynopolem, Sokalem i Bełzem. Nast~pnie 
w grupie „Bug" brał udział w ofensywie 
na Busk , Krasne, Ożydów, Olesko i Brody. 
Przeniesiony do Oficersk iej Szkoł y Wojsk 
Łączności w Zegrzu, ukończył ją w marcu 
r. 1920. Od tego czasu pracował w Cen· 
tralnych W a rsztatach Radiotelegraficz­
nych, pełniąc funkc j ę kons truktora, jedno­
cześnie kontynuował s tudia w Politechnice. 
gd zie ukończy ł Wydział Mechaniczny w 
grudniu 1922 r. 

W 1924 r. zwolnił s ię z wo jska i został 
mianowany sta rszym asystentem przy Ka­
tedrze Maszyn i Turbin Parowych P oli­
techniki Warszawskiej, gdzie pracował do 
chwili zgonu. 

Jednocześnie pracował w 
Fabryce Karabinów, jako 
s prawdzianów, a nas tępnie 

Państwowej 
k ons t ruh tor 
przez rok 

w biurze konstrukcyjnym Warszawskiej 
Spółki Akcyjnej Budowy P arowozów. 
W r. 1927 zosta ł przy j ęty do Deparlamen­
lu Mechanicznego i Zasobów Minister­
~ lwa Komunikac ji. Tu Zmarły oddał sią 
z zapa ł em konstrukcji parowozów; przy 
J ego współpracy pow lały projekty vszy­
slkich nowoczesnych parowozów Polskich 
Kolei Paós lwowych. 

Gdy Ministerstwo Komunikacji staną­
Io przed nowy m d la s iebie zagadn ieniem 
tworzenia trakc ji motorowej z sil.1ikami 
spa lin owymi , ś. p . inż. Oskar Ogurek od­
da ł się całą duszą te mu problemo·wi, po­
święca j ąc mu jak największą uwa~ę. Ode­
grał On bardzo poważną rolę przy kształ to-
waniu się pierwocin ustro ju wagonów i dre­
zyn motorowych, ich udoskonal eniu i opa­
nowaniu technicznym. Liczne p race J ego 
drukowane na łamach „Inżyn iera Kolejo­
wego" i innych czasopism, a skwapliwie 
tłumaczone na obce języki, a skwapl i wi~ 
o gł ębi zainte resowania Zmarłego nowymi 
środkami trakcji, o J ego umiłowaniu 
przedmiotu i głębokiej wiedzy technicz­
nej. 

N iestety, nie sądzone Mu było docze­
kać dalszych p lonów .Tego niezmordowa­
nej, a lak ofiarnej dla dobra służby p racy. 
ś. p. inż. O. Ogurek widział , że wysiłki 
Jego idą częs tokroć na marne, widział , że 
na drodze dźwigania wzwyż techniki !<ole­
jowej l eżą rozliczne, dla Niego i wie lu in­
nych niezrozumiałe, a lak łatwe do usu­
n ięcia przeszkody. 

Borykanie się z tymi p rzeszkodami 
w sposób widoczny dla wszystkit.:h męczy­
ło i nadwerężało J ego młode jeszcze siły 
fizyczne i wytrzymałość nerwów. Bolał 
serdeczn ie na d nienormalnymi warunkami 
pracy , które Mu zjadał y równowagę du­
cha, aż zmęczone serce odmówiło dalszej 
pracy. Odszed ł niespodz iewanie, żałowa­
ny przez wszystkich serdecznie, opłakiwa­
ny !'zczerze, a boleśnie. 

Pi ękne s łowa, którymi żegnal i c7.ystą 
duszę Zmarłego inż. J. Dybowski imieniem 
Ministerstwa Komun ikacji i inż. B Cywui­
ski, imieniem Redakcj i „ Inżyniera Kolej o­
wego", były szczerymi wyrazami uczuć 
wielkiego grona kolegów, przyjaciół i zna­
jomych, zgromadzonych tak licznie nad 
lak przedwczesną mogiłą. 

Cześć J ego świetla n ej pamięci! 
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~. tP. 
Zygmunt 

Odrodzona z krwi Nieznanego Żołni e­
rza Polskiego mocarna P olska wzras ta 
w siły i ugruntowuj e swą potęgę dzięk ; 
trwałemu ; długoletniemu wysiłkowi n;c­
znan ych szerszemu ogółowi ofiarnych żoł­
nierzy pracy. 

Należał do ich grona nieodżałowany 
Kolega ś. p . Zygmunt Gid lewski. 

Urodzony w r. 1887 na obczyźnie, 
w dawnym Rewlu (obecnie Tallin - s to­
lica niepodległej Estonii, był pozbawiony 
od dzieciństwa tych normalnych warun­
ków, w jakich wzrastała i rozwij ała się 
ówczesna młodzież polska: brakowało la­
tom Jego dziecięcym i młodzieńczym tchnie­
nia kraju rodzinnego i promieniowania pol­
skośc i. A t mosferę rodzinną wytwarzał je­
d ynic dom rodziców i on krzewił w d zieck11 
ducha polskości i ukochanie ideałów naru­
dowych, jedyn ym zaś środowiskiem pol­
skim była dla Niego ni eliczna kolonia pol­
s ka ówczesnego Rewla. 

Po ukończeniu w r. 1908 niemieckiego 
gimnaz jum w Rewlu, ś. p. Zygmunt Gi­
cllewski wstąpił do Ins tytutu Inżynierów 
Komunik ac ji. I dopiero na gruncie s tuden­
ckim Petersburga poznał s ię z młodzieżą 
polską oraz z pełnią życia je j organizacy j 
aka demickich, biorąc w nich czynny i ży-

wy udział. 
Już za czasów młodzieńczych Zmarły 

ujmował swych kolegów znami ennymi d la 

G dlewski 

N' i ego cechami charakte ru: swą rycerską 
sz lachetnością i szczerością, serdecznością, 
wesołością i pogodą ducha, jednając sobie 
tymi zaletami wszys tkich i zyskując licz ne 
grono serdecznych przyjaciół. 

P o ukoilczeniu w r. 1916 w okresie woj­
ny światowe j Instytutu Inżynierów Komu­
nikacji i uzyskaniu dyplomu inżyniera 
komunikac ji pracuj e przez la t trzy na bu­
dowach kole i Ramocka-Alt Schwane nburg 
i P sków - Połock , a nas tępnie czas jak iś 
na południu Ros ji, 

W końcu 1919 r . drogą okrężną przez 
l3ułgarię i Rumun ię przedos taje się cło Po l­
ski i w ma rcu 1920 r. przy j eżdża do War­
~·za wy. 

Przyjazd cło Polski wywiera olbrzymi 
wpł yw na psychikę ś. p. Zygmunta Gidlew­
sk iego. 

Swiadomość odrodzenia si ę Niepod le­
głej O jczyzny, która dotąd była d la Niego 
id eałem , przechowywanym w głębi duszy 
i serca, radosna i krzepiąca atmosfera 
rd zennic polskiego środowiska , które j był 
do tąd pozbawiony, wywierają na Zmarh­
go wpływ tak wielki, że z całym swym u­
pałem i energią poświęca się pracy twór­
czej, chcąc by przy tworzeniu nowych wa r­
tości życia narodowego nie brakło J ego ini­
c jatywy i rze tz lnego wysi łku, by przy od­
budowie zrębów gmach u własne j pańs two­
wości nie zabrakło cegiełki i J ego trudem 
z łożonej. Całą swą wiedzę , zdolności i na ­
byte na obczyźnie doświadczenie fachowe 
odda je przede wszys tkim polskie j technice 
kolejowej, nie szczędząc sił i zd rowia, 
a zaabsorbowany s tale pracą i na i nny~h 
placówkach obywatelskich nie zakłada n:i.­
wet do koilca życia własnego ogniska ro· 
dzi nnego. 

W roku 1920 wstępuj e do Centrali b. 
Dyrekcji Budow y kolei pańs twowych, lecz 
już wkrótce obejmuje kie rownictwo dyst-m­
su budowy nowe j linii kole jowe j Nasielsk -
S ierpc. Po roku przechodzi na bardzie j od· 
powiedziałne s tano wisko do Oddziału Prze­
budowy Węzła Warszawskiego, jako Na ­
czeJ ni k d ys ta nsu budowy mostu p rzez rze­
l<ę Wisłę na linii Średnicowe j w Warsza­
wie. Odpowiedzialna praca, poczynając od 
wytyczania osi mostu, poprzez montowa­
nie i opu~zczan ie kesonów, aż do ułoże-
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nia ciosów oporowych na wykończonych 
przyczółkach i filarach , odbywa się pod 
tezpośrednim kierownictwem Zmarłe:lo. 
W c iągu 12 lat pracy przy przebudowie 
Węzła Warszawskiego ś. p. Zygmunt Gi­
dlewski kieruje szeregiem innych budowli 
i prac na Węźle. Wiadukty na Solcu, na 
Wybrzeżu Kościuszki, na Żelaznej w War­
szawie, mury podporowe w wykopie Dw::ir­
ca Głównego - to poszczególne etapy j~· 
go pracy na Węźle. 

W roku 1933 zostaje powołany na sta · 
nowisko Zastępcy Naczelnika Służby Dr0· 
gowej w Dyrekcji Okręgowei w Radomiu, 
skąd w roku 1934 ze względu na wyjątko· 
wą znajomość spraw Węzła Warszawskie· 
go przechodzi na stanowisko Naczelnika 
Oddziału Drogowego Warszawa Główna, 
w roku zaś 1935 otrzymuje nominację na 
Zastępcę Naczelnika Służby Drogow2; 
w Dyrekcji Okręgowe j Kolei Państwowych 
w Warszawie. Na stanowisku tym zmarł 
dnia 24 kwietnia rb. po nieudane j operacji 
wycięcia woreczka żółciowego. 

Oprócz prac na niwie rodzimego kolej­
nictwa, którego dz ięki swej pracowitości 
i przyrodzonym zdolnościom stał się nie­
poślednim znawcą, ś. p. Zygmunt Gidlew­
ski przez szereg lat oddawał się z zami­
łowaniem pracy pedagogiczne j, wykłada­
jąc przedmioty techniczne na kursach dla 
techników i ma jstrów budowlanych, orga­
nizowanych przez Y. M. C. A. 

Pozostawił po sobie też trwałą pamiąt­
kę pod postacią cennego i niezmiernie po­
trzebnego dzieła dwutomowego inż. E. 
Chwaścińskiego p.t. 11Kolejowa Służba Dro­
gowa", które było przejrzane, zaktualizo­
wane i ostatecznie opracowane pod ogólnym 
kierownictwem redakcyjnym Zmarłego. 

Praca zawodowa i techniczno-naukowa 
nie wyczerpa ły zainteresowań życiowyr;h 
ś. p. Zygmunta Gidlewskiego. Ze szc·~e ­
gólną uwagą i zamiłowaniem zajmowal s'.i, 
s tudiami zagadnień ekonomicznych i go­
spodarczych. 

Będąc przekonanym zwolennikiem teo­
rii oparcia gospodarczego i ekonomicznego 
rozwoju Polski na własnych siłach i przy­
rodzonych zasobach, uparcie dążył do wy­
zwolenia śpiące j w naszym społeczeństwie 
olbrzymiej energii potencjalnej i skiero­
wania rozbudzonych sił do pracy twórcze j 
i konstruktywne j. J ako czynny członek 
Zrzeszenia Młodej Inteligencji z wyższym 
wykształceniem przy Obozie Zjednoczenia 
Narodowego realizował hasło unarodowie­
nia handlu i drobnego przemysłu, a dla je­
go osiągnięcia rzucił i zrealizował, jako 

_jeden z założycieli, ideę organizacji Bzz · 
procen towych Kas Pożyczkowych dla po­
pierania polskiego handlu i rzemiosła . 

Ś. p. Zygmunt Gidlewski poświęcał 
wiele sił i energii pracy społecznej w Za­
rządzie Głównym Związku Polskich Inży­
nierów Kolejowych, gdzie od roku 1934 peł­
nił funkcję członka Wydziału Wykonaw­
czego i administratora domu związkowe­
go w Warszawie. 

Przez lat dwa pracował też na stanowi­
sku prezesa ogniska Kolejowego Przyspo­
sobienia Wojskowego na st. Warszawa 
Główna, pozostawiając, jako pamiątkę, 
ufundowaną przez siebie cenną nagrodę 
przechodnią za wyczyny sportowe. Był 
również przez czas pewien prezesem obwo­
du kolejowego L. O. P. P. w Warszawie. 

Przy tej tak intensywnej i wydajnej, 
a j ednocześnie tak różnorodnej pracy ś. p. 
Zygmunt Gidlewski miał zawsze dobre, 
czułe na l udzką nędzę i troski, serce. 
Wiedzą o tym Jego podwładni i współpra­
cownicy, wiedzą o tym koledzy i przyja­
ciele, że dla każdego miał czynną pomoc, 
radę, uśmiech przyjazny lub serdeczne 
współczucie. 

W chwilach zebrai1 koleżeńskich i to­
warzyskich, dopóki nie dawały Mu się we 
znaki cierpienia rozwijającej się choroby, 
ożywiał wszystkich obecnych. 

Z całej duszy pragnął, aby w Polsce 
było jak najlepiej i dlatego wszelkie nie· 
domagania, wynikające z niedołęstwa, nie­
fachowości, dyletantyzmu, lekkomyślności 
a w szczególności złej woli leżały Mu bar­
dzo na sercu i niejednokrotnie wywoływa­
ły krytykę i nawet oburzenie z Jego strony. 

Odszedł od nas ś. p. Zygmunt Gidlew­
ski na wieczny, dobrze zasłużony odpoczy­
nek, po znojnej, wytężonej blisko 20-let­
niej Pracy dla Ojczyzny. Pogrzeb Jego 
zgromadził tłumy dawnych i ostatnich 
współpracowników, podwładnych, zwierz­
chników z Dyrektorami Departamentu Bu­
dowy i Utrzymania i Dyrekcji Warszaw­
skiej , oraz bardzo licznych przyjaciół, ko­
legów i znajomych, w asyście kompanii ho­
norowej i orkiestry K. P. W. 

Trumnę z kościoła św. Karola Boro­
meusza na Powązkach wynieśli najbliżsi 
przyjaciele i koledzy Zmarłego. 

Mógł jeszcze lata pracować dla Pań­
stwa, dla społeczei1slwa. Niezbadane wy­
roki Przedwiecznego przerwały to tak po­
trzebne jeszcze życie w pełni sił i energii. 

Wieczny odpoczynek racz dać Panie 
Koledze naszemu ś. p. Zygmuntowi Gi­
dlewskiemu. 

Ze zbiorów Biblioteki Głównej AGH  http://www.bg.agh.edu.pl/




